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Projektet GotRIS är en förstudie som avser att studera hur ITS-lösningar (Intelligenta 
Transport System)kan stödja ett hållbart transportsystem på Göta Älv och Vänern i enlighet 
med utredningen Förstudie om mer godstrafik på Göta Älv (Arvidsson, 2008). Studien syftar 
till att identifiera nyckelområden där ITS-lösningar kan undanröja eller minimera hinder för 
älvpendeltrafik, ge förbättrade möjligheter för älvpendeltrafik och utgöra legala eller 
verksamhetsmässiga förutsättningar för en älvpendeltrafik. 
Projektet skall också identifiera och involvera aktörer vilka kan ha en roll avseende ITS-
lösningar för Göta Älv-trafiken och beskriva de roller och ansvar dessa skulle ha i en 
implementering av ett River Information Services (RIS). Projektet ämnar även identifiera ett 
antal förslag till demonstratorer som i en andra fas skulle kunna genomföras för att påvisa 
effekter och fördelar med ITS-lösningar i ett älvpendelsystem. Målsättningen är att dessa 
skall kunna genomföras i fas två av detta projekt, med inriktning på demonstratorer och 
aktionsforskning inom dessa områden. 
BAKGRUND TILL RAPPORTEN 
2008 genomfördes på uppdrag av Västra Götalandsregionen en förstudie gällande mer 
godstrafik på Göta Älv av BACAB, Förstudie om mer godstrafik på Göta Älv. Syftet med 
förstudien var att analysera hur ett merutnyttjande av Göta Älv som en transportväg kan 
minska den ökade lastbilstrafiken i regionen, något som påverkar miljö, infrastruktur och 
trafiksäkerhet. Järnvägen har idag sina infrastrukturella begränsningar med bland annat 
ökad persontrafik som konkurrerar om samma räls som godset (Arvidsson, 2008). 
Förstudien påvisade betydliga miljövinster för det totala transportperspektivet i regionen med 
en ökad älvtransport och därigenom omplacering av transportarbete från väg till vattenväg. 
Även trängsel och trafiksäkerhet skulle påverkas positivt med en sådan lösning. I studien 
berördes särskilt initiativ för en ”flispendel” vilken skulle kunna transportera de ansenliga 
mängder träflis för att säkerställa produktionen av biogas i Göteborg Energis kommande 
satsning inom detta område i Ryahamnen i Göteborgs hamn. Det har identifierats ett antal 
hinder och möjligheter för en sådan utveckling och vår uppfattning är att dessa tydligt 
adresserar behov av Intelligenta Transport System (ITS-lösningar). 
EU-direktiv (European Commission, 2005) för inlandsvattentrafik förstärker uppfattningen om 
vikten av nya ITS lösningar. Ett samordnat RIS anges som en förutsättning för sådan trafik 
och EU har definierat ett ramverk för att försäkra sig om Europeisk transparens och 
interoperabilitet. 
GENOMFÖRANDE/TILLVÄGAGÅNGSSÄTT 
Förstudien har genomförts under perioden juli 2010 till januari 2011. Under denna tid har ett 
antal aktiviteter genomförts som ligger till grund för den här rapporten. Våra slutsatser 
bygger främst på genomförda intervjuer under höst/vinter 2010. Dessa intervjuer har spelats 
in samt transkriberats och kodats för att därefter analyseras av projektgruppen. Totalt har 19 
intervjuer genomförts med nyckelaktörer inom järnvägssektorn, sjöfartsnäringen och 
offentliga aktörer i regionen. Intervjuerna har följts upp av två workshops där vi samlat alla 
identifierade nyckelaktörer för att diskutera hinder och möjligheter i att genomföra en 
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implementation av ett RIS för Göta Älv. Vidare genomfördes i slutet av september en 
studieresa till Wien och Via Donau där projektet fick möjlighet att studera införandet av RIS 
för Donau (DoRIS). Erfarenheterna från denna studieresa beskrivs i kap. Ett exempel på ett 
RIS i Europa – DoRIS  
Projektet har under hösten 2010 även deltagit i seminarier och workshops om inland 
waterways, utveckling av Vänerregionen samt Dryportprojektet. 
Slutligen har även ett forskarseminarium genomförts med representanter från Chalmers 
Lighthouse, Copenhagen Business School, SICS samt Viktoriainstitutet för att identifiera 
forskningspotentialen i en eventuell nästa fas av GotRIS.  
UTGÅNGSPUNKTER OCH ANTAGANDEN 
I intervjuer har vi utgått från tre olika ”use-cases” för att illustrera olika typer av 
fartygstransporter på Göta Älv. Detta då de tre transport-typerna kan ha olika krav på ITS-
stöd men också olika infrastrukturförutsättningar och därigenom möjligheter till integration i 
ett RIS. 
 
Figur 1 Use.Case A Co-modal containertransport – ”Containerpendeln” 
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Figur 2 Use.Case B “Flispendeln 
 
”  
Figur 3 Use.Case C “Inomeuropeisk bulktransport” 
   
Viktoriainstitutet – 227-2011-001, Holmberg, Karlsson, Johansson, Selander                      [8] 
 
Denna rapport har skrivits och genomförts mot antagandet att Sverige ansluter sig till EU:s 
regelverk för inlandssjöfart och att detta skulle leda till att inlandssjöfarten markant kommer 
att öka över en 10 års period. Under Dryportseminariet ”Var skall hamnen ligga” visade 
Göteborgs hamn prognoser på en potentiell ökning med 150 procent av all 
containergodstrafik i Skandinavien inklusive Baltikum (Sundmark, 2010). Med bakgrund i de 
planer på ”Flispendel” och ”Containerpendel” (Arvidsson, 2008) som prövas av industrin är 
det rimligt att anta att åtminstone en fördubbling av antalet fartyg på älven per år 
(motsvarande) är ett möjligt scenario. Vi har använt dessa antaganden senare i rapporten för 
verifiering av effekterna av en del av de beskrivna ITS-funktionerna. 
GÖTA ÄLV IDAG 
Göta Älv har många användningsområden. Älven fungerar som en viktig vattentäkt för 
dricksvatten och försörjer cirka 700 000 människor med dricksvatten, dess vatten används 
till kraftproduktion, som process- och kylvatten för de intilliggande industrierna och som 
recipient för avloppsvatten samt är en viktig farled (Göta Älv, n.d.;Storkull, 2005). Älven 
fungerar även som ett viktigt vattenregleringsinstrument för Vänern (Hanson, 1993) som är 
en reglerad sjö. Genom att tappa ut vatten via Göta Älv kan riskerna för att Vänern svämmas 
över minskas (Vänerns Vattenvårdsförbund, 2009). 
Än idag är det Trollhätte kanal som fungerar som port mot världen för orterna runt Vänern. 
Farleden som förbinder Sveriges största sjö med havet är 82 kilometer lång. Tio kilometer av 
kanalen är en sprängd och grävd kanal, den resterande består av en naturlig farled i Göta 
Älv. Vid en resa längs kanalen passeras tolv broar. Nivåskillnaden är totalt 44 meter och den 
klaras idag av med hjälp av sex slussar, en vid Lilla Edet där skillnaden är sex meter, fyra 
slussar vid Trollhättan med en total nivåskillnad på cirka 32 meter och en vid 
Brinkebergskulle på cirka 6 meter. Trots sin ålder är slussarna av modern konstruktion med 
el/mekanisk drift av luckor och portar. Slussarna är utrustade med dubbla bottnar vilket 
innebär att vattnet fördelas jämnt över hela slussen, något som skapar små, lugna och 
jämna vattenrörelser vid såväl fyllning som tömning. Fartyg som trafikerar Göta Älv får idag 
inte vara längre än 125 meter och de som skall passera genom slussarna i kanalen får max 
vara 89 meter i längd, maximala bredden får vara 13,4 meter och djupgåendet får inte 
överstiga 5,4 meter (Sjöfartsverket, 2010a).  
BROAR OCH SLUSSAR 
Över Göta Älv finns det totalt 12 st. broar varav 9 st. är öppningsbara med lägsta 
seglingshöjd enligt tabell 1. Broöppningarna över Göta älv är den enskilda faktor som 





Figur 4 Marieholmsbron, vridbar järnvägsbro, 
Foto Eva Ekeblad 
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Göta Älvbron 18.3 1087 st 950 st Öppningstid 7 min 
Marieholmsbron 5.8 m 0 st 1930 st Öppningstid 12 
min 
Jordfallsbron 11.0 m 0 st 1780 st  
Lill Edet bron 10.0 m n/a n/a  
Klaffbron 
Trollhättan 
3.5 m 0 st 1624  
Järnvägsbron, 
Trollhättan 
2.8 m n/a n/a  
Gropbron, 
Vänersborg 
4.0 m n/a n/a  
Järnvägsbron, 
Vänersborg 
2.0 m n/a n/a  
Dalbobron, 
Vänersborg 
15.5 m 0 st 1624  
Tabell 1 Antalet passager år 2007 ”Göta älv – Transporter, broar och barriärer”, 
Under 2011 kommer ett försök inledas där trafikverket tilldelat sjöfarten fyra fasta 
broöppningstider per dygn för att underlätta för alla parter. I framtiden kan dynamiskt styrda 
bropassager, baserat på dynamisk tåginformation, möjliggöra ytterligare effektivisering av 
älvpassage för såväl järnväg som sjöfarten. Vad gäller Göta Älvbron så har Trafikkontoret i 
Göteborg infört restriktioner rörande öppningar mellan kl 06-09 och 15-18. Detta har fått 
önskat resultat och öppningar under spärrtiden har minskat med mer än hälften. Idag har 
brovakten ingen förhandsinformation om när ett fartyg närmar sig bron utan förbereder 
öppning när ett samtal kommer in från lotsen på fartyget. Rör öppningsbegäran en 
järnvägsbro så ringer brovakten upp Tågledningscentralen och begär öppning. Bron är 
förreglad via Trafikverkets system och bron kan inte manövreras förrän 
Tågledningscentralen har gett klartecken. 
Ett problem som noterats är att vid vissa tillfällen måste bron hållas öppen längre än vad 
som planerats eftersom fartyget inte anländer vid avtalad tid och detta kan få tågförseningar 
som följd. 
Fartyg som färdas nedströms har inte samma möjlighet att invänta rätt tidpunkt för broöppnig 
som ett fartyg som färdas uppströms vilket gör att ibland har brovakten inget val än att öppna 
bron även ifall det inte är optimalt för trafiken på bron. 
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Figur 5 Slussar i Trollhättekanal, Foto Pontus Johansson, TFTS AB 
Göta älv har en nivåskillnad på 44 m som hanteras av sex stycken slussar; en vid Lilla Edet, 
fyra vid Trollhättan och en vid Brinkebergskulle. Slussarna har en kapacitet av 89 x 13.4 m 
(djup av 5.7 m) och de flesta fartyg som trafikerar älven i linjetrafik är anpassade efter 
slussarnas dimensioner. 
Idag är omsättningen i snitt fem till sex fartyg per dygn och bedömningen är att det minst 
skulle gå att slussa 24 fartyg eftersom slussning sker dygnet runt. 
På kanalkontoret vid Trollhätte kanal sitter en slussvakt som är lotsutbildad och har tillgång 
till AIS, vattenflöden, isförhållanden och väderprognoser. Med hjälp av AIS kan slussvakten 
se vilka fartyg som närmar sig slussarna och planera för slussningen. Planeringen av 
slussningen sker på samma sätt som vid broöppning; lotsen ombord på fartyget ringer upp 
kanalkontoret och avlämnar en beräknad ankomsttid. 
GÖTA ÄLV – EN HISTORISK TILLBAKABLICK 
Då Harald Hårdbråde 1064 seglade upp längs Göta Älv med en krigsflotta på 60 fartyg fick 
hans mannar dra flottan på land förbi fallen vid bland annat lilla Edet och Trollhättan. År 1607 
lät kung Karl XI bygga en sluss vid Lilla Edet medan Karl XII gav Christopher Polhem i 
uppdrag att bygga slussar och kanal vid Trollhättan. Polhem lyckades emellertid inte och det 
var inte förrän på Gustav III:s tid som slussen vid Carls grav och fallet i Åkerström 
färdigställdes av slottsbyggmästaren Daniel Thunberg 1779. Vid Trollhättan var man 
fortfarande tvungen att lasta om godset till landtransport för att dra det till Åkersvass, det 
dröjde till år 1800 innan kanallinjen i Göta Älv med sina 12 slussar var färdig att tas i bruk 
(Hallberg, 1993:171). År 1801 transporterades det 36 315 ton gods genom slussarna, år 
1900 transporterades det 331 000 ton gods och 1974 transporterades det 4 miljoner ton 
(Hallberg, 1993:173). Idag transporteras det cirka 3,5 miljoner ton gods till och från 
hamnarna i Vänern, vilket motsvarar cirka 150 000 lastbilar (Arvidsson, 2008). 
Kring sekelskiftet 1900 var tegelbåtarna eller pesarna som de kallades en ganska vanlig syn 
på älven. De kunde lasta cirka 100 till 150 ton, var försedda med ett råsegel på cirka 170 
kvadratmeter och även med en liten hjälpmotor. Pesarna gick mellan tegelbruken och 
Göteborg då tegel användes flitigt som byggnadsmaterial för husen i Göteborg. Bruken låg 
ofta nära stränderna vid Göta Älv och var utrustade med egna bryggor för lossning av kol 
och lastning av tegel. 1950 var samtliga tegelbruk nedlagda. Det var heller inte ovanligt att 
skåda ett långt släp av pråmar som drogs av en liten bogserbåt. På nedgången var de 
lastade med papper från Haegers bruk och Vargöns bruk och på uppgång var de lastade 
med kol. Sjunktorps fabriker fick bomull och kol skeppade till Bergstrands brygga. 
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Bogserbåten Zeus drog pråmar med pappersved från Vänerland. Även latrin gick på pråmar 
från utedassen i Göteborg upp till jordbruken i älvdalen för att där användas som gödsel 
(Hallberg, 1993:174). 
Göta Älv är Sveriges största flod med hänsyn till både vattenföring och avrinningsområden 
(Linge, 1993:88). Älven har sin början vid en liten fjällbäck uppe i Härjedalen vars vatten 
rinner ner till sjön Rongen och sedan vidare till Trysilelva i Norge. Vid gränsen byter älven 
namn till Klarälven som mynnar ut i Vänern och vid Vänerns utlopp strax söder om 
Vänersborg börjar den del som kallas för Göta Älv. Älven mynnar ut i två grenar på var sin 
sida om ön Hisingen, varav den södra delen har kvar namnet Göta Älv och den norra delen 
går under namnet Nordre älv (Linge, 1993; Storkull, 2005).  
Under slutet av 80-talet och en bit in på 2000-talet bedrev Vänerlinjen transport på älven 
med två specialbyggda fartyg, M/S Shuttle Karlstad och M/S Shuttle Göteborg. De båda 
skyttlarna körde mestadels skogsprodukter till Göteborg från Vänerhamnarna och 
oljeprodukter i nordgående riktning. Eftersom Skyttlarna var specialbyggda för att kunna ta 
både torrlast och bulklast kunde de inte utnyttja dimensionerna optimalt vilket gjorde att de 
fick svårt att konkurrera med annat mer specialanpassat tonnage. Ett tankfartyg som 
trafikerar Göta Älv/Vänern kan lasta nästan dubbelt så mycket oljeprodukter som skyttlarna 
kunde, vilket gör att tankfartyget i stort kan kompensera att det går en väg utan last 
(Vänerrådet, 2002a; Vänerrådet, 2002b). 
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RELATERADE PROJEKT 
Det pågår för närvarande ett flertal projekt som på olika sätt berör en möjlig utveckling av 
inlandssjöfart. Flera av dem är stora EU projekt (RISING, Dryport, Freightwise och E-freight) 
som genomgående syftar till att förbättra och effektivisera godstransporter och dess 
logistiska utmaningar. Nedan följer en kortare genomgång av de projekt som på olika sätt 
relaterar till utmaningarna kring ett GotRIS.  
RISING 
RISING är ett projekt som har pågått sedan februari 2009 och kommer att fortgå fram till 
januari 2012. Projektet medfinansieras av Europeiska Kommissionen (Directorate General 
for Energy and Transport) inom det sjunde ramprogrammet för forskning och teknisk 
utveckling. RISING går ut på att undersöka hur co-modala transporter kan öka med hjälp av 
användandet av inre vattenvägar. Detta skall bland annat uppnås genom att tillhandahålla 
felfri trafik- och transportrelaterad information samt standardiserade IT gränssnitt till aktörer 
inom transport och logistik (RISING, n.d.). 
RISING konsortiet består av 23 projektpartners från 11 länder, både EU-medlemsstater och 
icke-medlemsstater, som täcker de tre stora europeiska inre vattenvägarna Rhen/Schelde,  
Donau och Elbe/Weser. Projektpartnerna företräder bland annat logistikföretag, 
transportoperatörer, mjukvaruleverantörer, hamnar, terminaler, och forskningsinstitutioner 
(RISING, n.d.).    
EU har uttryckt att RIS har en viktig betydelse för att öka säkerheten samt förbättra den 
ekonomiska utvecklingen av transporter på de inre vattenvägarna. EU har, som ett led 
därav, åtagit sig att genomföra direktiv 2005/44/EG för att säkerställa användandet av RIS 
samt utveckling av nya RIS-tjänster för transportlogistiska ändamål. Samverkande 
interrelationer kommer att upprättas mellan RISING-projektet och andra liknande 
samverkande europeiska projekt med inriktning på RIS som till exempel IRIS, Europa I och 
II, PLATINA, men även med andra projekt som kan vara bra att ha utbyte med som till 
exempel Freightwise och e-transports (RISING, n.d.). 
ITIL 
Under ett antal år har trävarubranschen arbetat med att ta fram en standard för elektronisk 
handel och automatisk identifiering av virkespaket. Standarden som tagits fram innebar att 
varje virkespaket får en unik streckkod i likhet med ett id-nummer som ska identifiera 
virkespaketet från sågverk till slutkund. Standarden omfattar även utformning av etiketter för 
märkning av produkter, transportetiketter och kolliidentiteter. 
Detta projekt, (ITIL) hade som syfte att demonstrera fördelen av automatisk datafångst 
kombinerat med elektroniska meddelanden samt gemensamma IT-lösningar i logistikkedjan. 
Ett annat syfte var att belysa möjligheter för effektivare informationshantering samt 
effektivare fysisk hantering hos aktörerna i logistikkedjan. Tanken med projektet var även att 
bidra till att öka förståelsen kring processerna när ny informationsteknik skall införas i en 
bransch med relativ låg IT-användning. 
Projektet byggde på ett antagande om att kunna använda standardiserade metoder för 
automatisk identifikation av virkespaket i kombination med standardiserade elektroniska 
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meddelanden mellan aktörerna i logistikkedjan skapar effektivare logistik (Olsson, 2005:II). 
Projektet byggde vidare på WoodX som är en öppen standard för elektroniska 
affärsmeddelanden (Papinet, n.d.) och som utgör en branschstandard för 
streckkodsmärkning och elektronisk kommunikation inom trävaruindustrin (Olsson, 2005). 
Utgångspunkten var att praktiskt utvärdera konceptet med standardiserad 
streckkodsmärkning och elektroniskt meddelandeutbyte. 
Det gjordes tre demonstrationsprojekt varav två av demonstrationsprojekten utgick från 
virkesleveranser från sågverket Berkvist-Insjön via Vänerhamn till Hull i England med 
Ahlmarks rederi. Enligt rapporten har demonstrationsprojekten bidragit till utvecklingen av 
logistiken hos flertalet av de deltagande organisationerna. På det praktiska planet har 
projektet bidragit med kartläggning och dokumentation av intressenter, informationsflöden 
och aktiviteter i trävarulogistikkedjan Projektets information kring användning av elektroniska 
aviseringsmeddelanden mellan sågverk och hamnar kan användas som 
implementationsguide i kommande installationer. På så sätt har projektet också bidragit till 
att utveckla den existerande standarden för e-handel inom trävarubranschen, (WoodX).  
(Olsson, 2005:II). 
DRYPORT 
Dryport är ett EU projekt inom Interreg North Sea som har som mål att möjliggöra för fler 
godstransporter via tåg och över inlandssjöfart istället för på väg, för att främja de 
ekonomiska och miljömässiga logistiklösningarna till och från stora hamnar.  
Västra Götalandsregionen är initiativtagare och ledare för projektet som innefattar både 
privata och offentliga organisationer inom EU (Vgregion, 2010a; Vgregion, 2010b). En 
Dryport kan beskrivas som en inlandshamn vilken fungerar som en intermodal transporthubb 
för omlastning av gods mellan olika transportslag som till exempel tåg och lastbil men även 
fartyg (Dryport, 2010b). Fokus i projektet ligger på tre områden: IT-stöd, affärsmässiga 
relationer och fysik infrastrutkur (Vgregion, 2010a). Tanken är att en Dryport skall kunna vara 
en oceanhamns förlängda arm då det ofta är svårt att expandera vanliga hamnar på grund 
av platsbrist (Dryport, 2010a; Dryport, 2010b). I Sverige har en Dryport skapats i Falköping 
som en del av projektet. Syftet med Falköpings Dryport är enligt Violetta Rosso, disputerad 
forskare vid Chalmers i Göteborg, att utöka kapaciteten i Göteborgs hamn och minska 
vägtransporterna och miljöeffekten. Flera liknande terminaler är planerade på flera orter i 
landet och dessa kommer samverka med varandra och olika hamnar (Chalmers, 2010; 
Vgregion, 2010a).  
FREIGHTWISE 
Freightwise är ett EU projekt som ingår i det sjätte ramverksprogrammet och som är tänkt att 
förbättra informationsutbytet mellan aktörer inom transportsektorn (Freightwise, 2008a). 
Projektet syftar till att utveckla ett ramverk som sammanför tre områden: E-goverment, 
transportmanagement och trafikinfrastrukturmanagement, se Figur 6 De tre domänerna för 
intermodal transporthantering (Källström et al 2003:5). Freightwise skall även utveckla 
initiativ till en plattform där industrin kan utveckla egna lösningar som bidrar till att öka de 
intermodala transportlösningarna så att mer gods flyttas från enbart vägtransporter till en 
kombination av olika transportslag såsom inlandssjöfart och järnväg. Freightwise skall också 
stödja tjänsteintegrationen i integreringen med den intermodala transportkedjan 
(Freightwise, 2008a; Freightwise, 2008b). Något som enligt Källström et al (2003) är i linje 
med EU kommissionens försök att stödja ett inlandssjötrafiksystem, ett system för 
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driftskompatibilitet inom järnvägen samt ett gemensamt europeiskt system för vägavgifter för 
tunga fordon.  
 
 
Figur 6 De tre domänerna för intermodal transporthantering (Källström et al 2003:5). 
 
E-FREIGHT 
e-Freight är ett projekt som bygger på Freightwise och som ingår i det sjunde 
ramverksprogrammet, inom EU. Projektet kommer att pågå under fyra år och startades den 
första januari 2010 (e-Freight, n.d.a; e-Freight, n.d.b). Projektet syftar till att förstärka den 
inre marknaden, skapa bättre reglering för att bidra till ett mer konkurrenskraftigt dynamiskt 
företagsklimat, samt främja hållbar utveckling, vilket är i linje med ”The European Freight 
Logistics Action Plan” (e-Freight, n.d.a; e-Freight, n.d.c).  
Projektet har också som mål att skapa ett ramverk för transportinformationsutbyte mellan 
alla aktörer, ett ”single window” för administrationsprocedurer, enklare 
gränspassageprocedurer för alla transporttyper för EU:s medlemsstater samt ett gemensamt 
transportdokument för gods oavsett transporttyp (e-Freight, n.d.a). Ett led i att nå detta mål 
kring transportinformationsbyte ligger i att alla transporter inom EU skall vara papperslösa, 
"e-Freight", denotes the vision of paperless freight transport processes where an electronic 
flow of information is linked to the physical flow of goods. (e-Freight, n.d.c) 
I e-Freight (n.d.a) kommer resurser utvecklas för att stödja transportanvändarna och hjälpa 
dem identifiera de transporttjänsterna som passar deras organisation bäst. De som 
tillhandanhåller transporterna kommer att få hjälp med att göra sina tjänster synliga och 
möjliggöra utbyte av relevant information på elektronisk väg med relevanta aktörer. 
Transportinfrastrukturhållarna kommer att optimera användningen av den tillgängliga 
infrastrukturen. De myndigheter som övervakar transporter kommer att få hjälp med att på 
ett enkelt sätt kunna ha till förfogande de uppgifter som behövs för att kunna se till så att 
gällande regler och lagar följs . 
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Figur 7 Transportkedjans roller enligt e-freight (e-freight, n.d.b) 
PLATINA 
Platina är ett projekt inom sjunde ramprogrammet och består av 22 partners från nio länder. 
Projektet är tänkt att stödja EU:s medlemsstater i implementeringen av NAIADES 
(Navigation and Inland Waterway Action and Development in Europé) vilket är ett 
handlingsprogram för att öka inlandssjöfarten i Europa (Europa, 2005; NAIADES, n.d.). 
Fokus i NAIADES ligger främst på fem strategiska områden  
• Marknaden: attrahera nya marknader och uppmuntra entreprenörskap genom att 
skapa ett nära samarbete med hamnar, befraktare, transportörer och transportköpare. 
• Flottan: öka effektiviteten i logistiken genom förbättrade eller nya innovationer, 
bland annat inom informations- och kommunikationsteknologi, fartygsdesign samt ökad 
automatisering. Minska miljöpåverkan genom ökad forskning kring icke kolbaserade 
bränslen. Genom ökad användning av ITS, såsom RIS, ombord samt i land kan säkerheten 
förbättras inom inlandssjöfarten.  
• Jobb och färdigheter: attrahera arbetskraft till inlandssjöfarten genom att förbättra 
arbetsmiljö, sociala förhållanden samt påvisa karriärmöjligheter. Det är även nödvändigt att 
säkerställa att det finns skolor och andra övningsinstitutioner inom inlandssjöfarten genom 
att anpassa utbildningen till dagens behov. 
• Bilden av inlandssjöfart: förbättra bilden av inlandssjöfart genom att marknadsföra 
inlandssjöfart som en framgångsrik affärspartner samt öka medvetenheten om att kvaliteten 
och tillförlitligheten inom sektorn har förbättrats. Övervaka trender och utvecklingar inom 
inlandssjöfart.   
• Infrastruktur: det behövs en utvecklingsplan för att förbättra och underhålla 
vattenvägar och omlastningsanläggningar för att göra transporterna på vattenvägarna 
effektivare.  Implementera River Information Services för optimerade, effektivare och säkrare 
transporter (COM, 2006; Europa, 2008). 
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RIVER INFORMATION SERVICES – FÖRUTSÄTTNINGAR PÅ GÖTA 
ÄLV & VÄNEROMRÅDET 
I detta kapitel beskriver vi vad ett RIS är samt vilka förutsättningar som finns för ett sådant 
system på och i anslutning till Göta Älv, vilka komponenter som redan finns tillgängliga samt 
vad som behöver kompletteras. 
RIS 
RIS kan beskrivas som ett trafikledningssystem för inlandssjöfart. Syftet med RIS är att 
optimera och samordna olika informationstjänster för att bidra till säkra och effektiva 
transporter på de inre vattenvägarna. Tanken med ett RIS är att det även skall samverka 
med andra transportslag såsom väg och järnväg (Europa, 2005; Inland Transport 
Committee, 2002; RIS, n.d.a). RIS fyra nyckelteknologier är Inland AIS, Inland ECDIS, 
Notice to Skippers och Elektronisk rapportering (Willems, 2010). 
AIS 
Enligt Transportstyrelsens författningssamling (2010:17) skall alla fartyg undantaget 
”traditionsfartyg” och ”fritidsfartyg” med en bruttodräktighet på 300 ton eller mer vara 
utrustade med Automatic Identification System (AIS). AIS är ett system som sköter 
överföring av sjösäkerhetsrelaterad information i form av speciella textmeddelanden mellan 
fartyg och land och mellan fartyg och fartyg. AIS är en svensk idé baserad på Håkan Lans 
uppfinning TDMA-länken (Time division multiple access). Systemet är idag internationellt 
standardiserat i FN organen IMO och ITU (Malmquist, 2001).  
AIS meddelanden består av fartygets identitet, kurs över grund, fart över grund, dess 
position, dess aktuella kurs med mera. Sändningsintervallet varierar mellan två sekunder 
och tio sekunder beroende på fartygets fart samt girhastighet. Information om fartygets 
destination, storlek och typ av last sänds ut med ett längre intervall. Fartygets position kurs 
och hastighet hämtar AIS systemet från samma system som används för fartygets 
navigation vilket normalt är en GPS- eller DGPS mottagare (Global Positioning System och 
Differential Global Positioning System) (Malmquist, 2001; Sjöfartsverket, 2010). 
Genom att GPS-signalerna påverkas av jonosfären och troposfären är noggrannheten till 95 
procent bättre än 13 meter. En felmarginal som inte har så stor betydelse mitt ute på öppet 
hav, men som behöver korrigeras i områden där det krävs större noggrannhet i 
navigeringen. Genom att använda DGPS som är ett referensstationsnät till GPS och som 
skickar korrektioner kan noggrannheten bli runt en meter beroende på hur bra DGPS-
mottagaren är. Sverige blev det första landet i världen att ta ett heltäckande DGPS nät i bruk 
(Malmquist, 2001; Ufs A, 2010). Enligt Sjöfartsverkets publikation Underrättelse för Sjöfarten 
(2010) finns det i Göta Älv/Vänern en DGPS referensstation i Hjortviken samt en på prov i 
Otterbäcken. 
INLAND AIS 
Inland AIS är en vidareutveckling av IMO’s AIS skapad för att möta de krav som ställs på 
inlandsnavigation. Inland AIS är kompatibel med IMO’s AIS och skall kunna utbyta data 
mellan oceangående och inlandsgående fartyg i en mixad nautisk miljö. Däremot kan ett 
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fartyg utrustad med AIS inte ta emot de extra meddelanden som en Inland AIS hanterar 
(Inland Transport Committee, 2007a).  
ECDIS 
Electronic Chart Display System är ett navigationssystem som är godkänt av IMO för att 
användas för navigation av fartyg förutsatt att systemet använder sig av godkända, 
uppdaterade ENC:er (Electronic Navigational Chart) vilka är auktoriserade av en nationell 
sjöfartsmyndighet och att de använder sig av ett backup system. ECDIS backup systemet 
kan antingen bestå av upprättade papperssjökort eller av ytterligare ett ECDIS med skiljd 
strömförsörjning från huvudnavigationssystemet (Ufs A, 2010). 
I Sverige är det Sjöfartsverket som framställer ENC vilket är ett vektoriserat sjökort godkänt 
för elektronisk navigering. Informationen i ett ENC bygger på samma information som de 
pappersbaserade sjökorten och finns också lagrade i Sjöfartsverkets sjökortsdatabas 
(Sjöfartsverket, 2010b). När en förändring görs i databasen som påverkar 
sjökortsinformationen producerar Sjöfartsverket uppdateringsfiler till de celler i ENC som 
berörs och skickar dessa till PRIMAR vilket är ett ENC distributionsbolag som ägs av 
Norwegian Hydrographic Services vilket är det bolag som Sverige är anslutet till 
(Sjöfartsverket, 2010b; Ufs A, 2010). Sjöfartsverket har bekräftat att det finns godkända ENC 
för Vänern samt Göta Älv och att de uppdateras kontinuerligt precis som alla ENC i Sverige. 
Detta betyder att så fort de får information om att någon förändring skett, till exempel att nya 
undervattenskablar har lagts, förändring av utprickning eller nysjömätning, så uppdaterar de 
ENC med denna information. Däremot är grundinformationen över Vänern baserad på gamla 
digitaliserade papperssjökort och någon nyproduktion är inte inplanerad i dagsläget. Det är 
tillåtet att navigera papperslöst med ECDIS på både Göta Älv och Vänern förutsatt att 
godkända ENC i ett typgodkänt ECDIS med adekvat backup-system används.  
Ett hinder som framkommit i projektet är att kostnaden för godkända elektroniska sjökort 
upplevs vara för höga. De flesta fartyg har elektroniska sjökort men det är inte godkända 
sjökort (ENC). Anledningen är att om man köper en dator som skall användas i professionellt 
syfte måste datorn vara klassad av ett klassningssällskap och då är kostnaden tiofaldigt mer.  
I exemplet från Österrikes RIS, DoRIS som beskrivs i senare kapitel, tillhandanhåller Via 
Donau gratis sjökort för den österrikiska delen av Donau. 
INLAND ECDIS 
Inland ECDIS är ett system för visning av elektroniska sjökort vid inlandssjöfart i syfte att öka 
säkerheten och effektiviteten och därmed också öka skyddet för miljön. Systemet skall också 
hjälpa till med att minska arbetsbelastningen vid navigering av fartyget jämfört med 
traditionell navigering (Leaflet, 2008; RIS, n.d.b; Willems, 2010). 
Inland ECDIS är precis som Inland AIS till viss del kompatibel med sin maritima motsvarighet 
ECDIS. Fartyg utrustade med vanlig ECDIS kan ta emot den information som normalt ingår i 
de vanliga ECDIS meddelandena men inte extra information såsom en Inland ECDIS kan 
hantera. Fartyg utrustade med Inland ECDIS och som befinner sig på havet kan ta emot all 
ECDIS information (Willems, 2010; Leaflet, 2008).  
Är Inland AIS kopplad till en dator med Inland ECDIS mjukvaran installerad kan vattenstånd 
eller andra meddelanden presenterade direkt på sjökorten. Det går även att få så kallade 
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Notice to Skippers meddelanden direkt på sjökorten när man navigerar för att tydliggöra 
eventuella hinder som kan uppkomma längre fram. Beroende på djupgåendet på fartyget 
och det aktuella vattenståndet visas en korridor på sjökortet vilken visar hur långt ut mot 
kanterna fartyget kan gå.  
ELEKTRONISK RAPPORTERING OCH GODSINFORMATION 
Tanken med elektronisk rapportering (ERI) är att inlandssjöfarten ska bli papperslös i sin 
meddelandehantering. All nödvändig information skall finnas tillgänglig till rätt part vid rätt 
tillfälle och även undvika att samma information relaterad till en resa rapporterats till olika 
parter flera gånger. Information om fartyg och last är exempelvis sådana data som är viktig 
för de parter som berörs av transporten, till exempel myndigheter, räddningstjänst, 
brooperatörer, slussoperatörer, hamnar och transportörer (International Navigation 
Association, 2002; Lisaj 2009). 
Elektronisk rapportering av meddelanden i ett RIS har tre huvudmål: 
• Öka transportsäkerheten: Genom att minska antalet allvarliga olyckor och minska 
antalet oförutsedda händelser blir transporterna säkrare. 
• Öka transporteffektiviteten: Genom att öka användandet av inlandssjöfarten samt 
fyllnadsgraden på fartygen. Genom att korta restider, minska arbetsbelastning, minska 
bunkerförbrukningen samt säkerställa effektiva och kostnadseffektiva förbindelser för 
intermodala transporter. 
• Minska miljöpåverkan: Genom bättre ruttplanering samt bättre information kan 
utsläppen av miljöskadliga ämnen minskas (Lisaj, 2009). 
Elektronisk rapportering innefattar följande meddelanden: 
• Fartyg till myndighet: Detta är en transportanmälan för att informera berörda 
myndigheter om resan, informera om fartyget samt om det är olastat eller kommer med last. 
Transportanmälan kan göras av kaptenen eller av lastavsändaren på uppdrag av kaptenen. 
Anmälningen skall göras innan fartyget ankommer ett nytt land eller där nya bestämmelser 
tar vid. Rekommenderat är att anmälan görs i början av resan. Ankomstmeddelanden och 
positionsrapporter skall distribueras till broar, slussar och till trafikcenter. Dessa skall skickas 
vid givna rapporteringspunkter efter farleden. De kan lämnas antingen manuellt, genom VHF 
eller med Inland AIS (Inland Transport Committee, 2007b). I Sverige görs en form av 
transportanmälan för oceangående fartyg. 24 timmar innan fartygen ankommer svenskt 
territorium skall fartyget ha fyllt i och skickat ISPS papper (International Ship and Port Facility 
Security) till kustbevakningen för granskning och godkännande, antingen genom e-post eller 
med fax. Kustbevakningen skickar sedan ut ett svar till fartyget eller dess ombud. Agenten 
skall även ha gjort en fartygsanmälan i FRS (Sjöfartsverkets Fartygsrapporteringssystem) 
eller om det är i Göteborg; i Göteborgs hamns datasystem Vessel Traffic Management 
System (VTMS).  
• Myndighet till myndighet: Innehåller information om resan, om fartyget är tomt eller 
kommer med last och vilka länder det skall till. 
• Myndighet till fartyg: Består mestadels av bekräftelser och svar på meddelanden 
som fartyg eller dess ombud lämnat. De kan också innefatta viktiga meddelanden med 
farledsinformation eller annan viktig information till kaptenen (Inland Transport Committee, 
2007b). 
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Idag sker rapportering av gods inom svensk sjöfart delvis automatiskt. I Göteborg läggs 
information om vilken last som fartyget har med sig eller som det skall lasta in i VTMS. 
VTMS och FRS  har dubbelriktad kommunikation. För de som är anslutna till VTMS och som 
matar in information i FRS går även informationen över till VTMS. Information skall alltid 
läggas in i FRS, och detta är något som vanligtvis görs av fartygsagenterna och ibland av 
fartygsoperatörerna då rederierna är svenska och sköter sin egna fartygsanlöp. Tanken med 
att informationen från Göteborgs hamn går in i Sjöfartsverkets FRS är att de parter som 
opererar i Göteborg bara skall behöva mata in information i ett system. 
Den godsinformation som bland annat är av intresse för Sjöfartsverket är informationen om 
farligt gods, det vill säga gods som har sådana egenskaper att det kan förorsaka skador på 
människor, miljö eller egendom om det inte hanteras på rätt sätt under transport. Det finns 
laster som kan anses olämpliga för transport på väg på grund av sin miljöfarliga karaktär, 
och därför endast transporteras via Göta Älv. Informationen som Sjöfartsverket vill ha reda 
på är om lasten som ett fartyg bär med sig eller som det skall hämta är farligt gods. Den 
informationen går sedan vidare till Joint Rescue Coordination Centre (JRCC) som är en 
sammanslagning av Sjöräddningscentralen som tidigare hette Marine Rescue Coordination 
Center (MRCC) och Flygräddningscentralen Aeronautical Rescue Coordination Centre 
(ARCC). JRCC är beläget i Göteborg och är bemannat dygnet runt. Dess huvuduppgift är att 
ta emot larm och besluta om lämplig insats vid en eventuell olycka. 
Ansvarsområden för JRCC vid sjöräddning är: 
• Lokalisering 
• Undsättning 
• Sjuktransporter från fartyg 
 
Vid flygräddning är ansvarområdet: 
• Efterforskning 
• Undsättning över statligt vatten 
• Efterforskning och lokalisering över land (JRCC, 2010). 
I DoRIS lämnas information om farligt gods manuellt i första slussen alternativt faxas eller e-
postas. Informationen skall sedan ingå i ERI. En möjlig framtida funktionalitet som beskrevs 
vid vårt studiebesök är att de vill kunna tillhandahålla status på gods som transporteras, till 
exempel lastat, under lastning, väntar på lastning etc.  
NOTICES-TO-SKIPPER 
Notice to Skipper är meddelanden som är till för att informera befälhavaren om trafik och 
farledsrelaterad information. De omfattar geografisk information som till exempel att det 
pågår ett muddringsarbete längre fram på den planerade rutten samt hydrologisk information 
såsom vattenståndsprognoser, vattenflöde, information om isläge och väderrelaterad 
information. Informationen används sedan av besättningen på fartygen för att underlätta 
planeringen samt utförandet av resan (Inland Transport Committee, 2007b; Willems, 2010). 
Exempelvis distribuerar Via Donau genom DoRIS en 24 timmars prognos på vattenståndet i 
Österrike som de får fram genom mätning av tillflöden från andra vattendrag, information 
från kraftverken samt en avancerad matematisk modell.  
Innehållet i Notice to Skipper är kodad i ett XML-format och kan användas av program 
såsom ruttplaneringsprogram. För fartyg utrustade med Inland ECDIS kan Notice to Skipper 
fås direkt i det elektroniska sjökortet. Meddelanden kan också publiceras på Internet eller 
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skickas med e-post. En standardiserad metod med färdiga paket så att ett IT-system skall 
kunna anropa ett annat och som är tänkt att kunna användas för utbyte av meddelanden på 
ett enklare och säkrare sätt mellan fartyg, myndigheter och andra aktörer, är Web Service 
(Inland Transport Committee, 2007b; Willems, 2010). 
För att förenkla för kapten och besättning ombord på ett fartyg kan de fartyg som är 
utrustade med en inland ECDIS sålla bort sådan information som inte kommer att påverka 
dem. Till exempel om fartyget har ett djupgående som är tre meter så kan de ombord ställa 
in att bara få upp varningar när djupet är 3,5 meter eller mindre. 
Väder- och klimatrelaterad information är viktig information för sjöfarten. Den externa faktor 
som uppges ha störst påverkan på sjöfarten på Göta Älv är dimman. 
Denna uppkommer främst på våren då det kalla vattnet och den varma luften bildar dimma 
och på hösten då det varma vattnet och den kalla luften orsakar dimma. Det har också 
diskuterats huruvida vattenståndet påverkar framkomligheten på älven och enligt flera utgör 
vattenståndet inga navigeringsproblem. I intervjuer har det framkommit att avtappning från 
Vänern in i Älven orsakar en del problem då denna påverkar hastigheten på fartygen relativt 
mycket. Tappningen kan variera mellan cirka 200 och 1000 kubikmeter per sekund (SOU, 
2006:94) vilket får en påverkan på ETA prognosen (Estimated Time of Arrival) om den skall 
finjusteras ner till exakta timmar eller halvtimmar. Enligt en ny rapport från WSP (2009) kan 
en ökad vattennivå vara en viktig faktor när nya och lägre broar byggs.  De brohöjder som 
anges idag, skulle med stor klimatpåverkan minska med tiden. 
TRAFIKLEDNING/ÖVERVAKNING  
För trafikledning och övervakning inom dagens sjöfart används VTS-centraler (Vessel Traffic 
Service center) för att öka säkerheten, förbättra effektiviteten och förbättra skyddet för miljön 
i hårt trafikerade eller speciellt miljökänsliga områden, så kallade 
sjötrafikövervakningsområde (Sjöfartsverket, 2010cVTS; Ufs A, 2010). I Sverige tillhör VTS 
Sjöfartsverket och kommunikation med VTS-centralerna sker genom VHF-radio. Det är även 
hos dessa som lotsbeställning görs antingen över telefon eller via Internet. Till VTS-centralen 
skall fartygen anmäla sig och lämna uppgifter enligt de fördefinierade reglerna nedan.  





• Avsedd färdväg 
• Destination 
• Aktuellt djupgående 
Fartyg skall även vi ändringar, vid passage av rapporteringspunkter, om något händer som 
väsentligt försämrar fartygets navigering och manövreringsduglighet etcetera rapportera 
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• Anledning till rapportering 
Som tidigare nämnts har då fartygsagenten eller något annat ombud för fartyget anmält 
fartyget i Sjöfartsverkets FRS system, vilket gör att VTS-centralen kan stämma av 
uppgifterna som fartyget lämnat mot systemet. VTS-centralen får även information från 
fartygens AIS-transpondrar. Denna information presenteras sedan för VTS personalen på 
elektroniska sjökort för att underlätta trafikplanering och trafikövervakning. Av VTS-centralen 
får fartyget bland annat information om andra fartygsrörelser som kan påverka dess 
framförande, eventuella fel och brister i sjösäkerhetsanordningar, väder, isförhållanden, 
vattenstånd och andra hydrologiska förhållanden. Fartyget får även anvisningar om 
eventuella möten vid känsliga passager (Sjöfartsverket, 2010c; Ufs A, 2010). 
Under några av intervjuerna och under workshopen framkom uppfattningen att 
Kanalcentralen i Trollhättan fungerar som en manuell trafikoptimerare då de har som uppgift 
att ta hand om alla fartyg som rör sig i älven. Lotsarna som är ombord får information om 
vilka fartyg som är på gång när de startar sitt pass samt vilka fartyg som beräknas påverka 
deras resa. 
FARTYGSDATABAS 
Via Donau, som är den organisation som förvaltar och utvecklar Österrikes del av Donaus 
RIS, har skapat en egen skrovdatabas för att de skall kunna särskilja de fartyg som trafikerar 
Donau då många av fartygen har liknande namn samt att många fartyg och pråmar inte finns 
med i den fartygsdatabas som IMO tillhandanhåller. Hos IMO (IHS Fairplay, 2010) finns 
fartyg från 100 bruttoton och uppåt registrerade med undantag av fartyg utan propeller, 
lustjakter, specialfartyg såsom räddningsfartyg, fyrfartyg, krigsfartyg med mera. Via Donaus 
skrovdatabas kommer att kopplas ihop med den databas som EU skapar.  
SUMMERING 
Vi har i detta kapitel gått igenom de obligatoriska funktionerna i ett RIS i enlighet med EU:s 
ramverk. Om Sverige vid en anslutning till EU:s Inre vattenvägar måste införa ett RIS strikt 
enligt EU:s definitioner, kommer det att finnas ett antal av dessa kriterier som Sverige inte 
uppfyller. Dock är vår analys att det finns tillräkligt mycket av erfarenhet och organisation på 
plats för att på ett effektivt sätt komplettera denna struktur med dessa komponenter. 
Det finns en väsentlig skillnad mellan t.ex. inlandstrafiken på Donau och den trafikmix man 
kan förvänta sig på Göta Älv. Här kommer trafiken att vara både av inlandskaraktär, 
specialiserade och utrustade för just denna trafik, men också av kategorin ”Inomeuropeisk 
kortsjöfart” med utrustning och rutiner anpassade för öppet vatten, vilket inte är fallet på 
Donau där trafiken är specialiserad för flodtrafik både i konstruktion och utrustning. 
Denna mix av fartyg med AIS/ECDIS och Inland AIS/Inland ECDIS är en väsentlig faktor att 
ta hänsyn till vid utformandet av ett GotRIS. 
Enligt utredningen Genomförande av EU:S regelverk om inre vattenvägar i svensk rätt 
(2011:4) har Sverige inte ett formellt krav på upprättandet av ett RIS, menar vi att denna 
rapport visar på skäl till varför denna typ av trafikledningssystem ändå borde implementeras. 
Just det faktum att flertalet funktioner i ett RIS ändå finns på plats i den svenska strukturen, 
borgar för att motsvarande funktionalitet ändå kan tillföras älvtrafiken med en mycket mer 
begränsad insats än vad man till exempel behövde bygga upp under Via Donau. 
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Funktioner i ett RIS Typ av funktion *) Befintliga funktioner 
Inland AIS Infrastruktur AIS finns ombord på 
fartyg över 300 ton 
Inland ECDIS Infrastruktur Vissa fartyg är utrustade 
med ECDIS 
DGPS Infrastruktur Det finns en sändare i 
Hjortviken och en på 
prov i Otterbäcken enligt 
Sjöfartsverket 
Vattenståndsprognos Älvstyrning Preliminära osäkra 
prognoser från SMHI 
Notice to Skipper Älvstyrning Det finns inte enligt 
definition men till viss del 
genom Lotsen 
Trafikledning Älvstyrning Kanalkontoret i 
Trollhättan samt VTS 
Trafikinformation Älvstyrning VTS och Lots 
Katastrofförebyggande Infrastruktur FRS och JRCC 
Information om 
infrastrukturen 
Infrastruktur Lots, Kanalkontoret och 
publikationer 
Ruttplanering Älvstyrning Finns inte 
Elektronisk Rapportering av 
gods 
Godsportal Manuell inmatning i FRS 
av agent 
Fartygsdatabas Älvstyrning IMO 
Tabell 2 Funktioner i RIS och förutsättningar i Göta Älv området 
*) Funktionstyp refererat till kapitel Roller och ansvar i ett framtida GotRIS,  
  
   
Viktoriainstitutet – 227-2011-001, Holmberg, Karlsson, Johansson, Selander                      [23] 
 
ITS FÖR STYRNING AV TRAFIK PÅ OCH OMKRING GÖTA ÄLV 
ALLMÄNT 
Göta Älv är genom sin barriäreffekt, en ändlig resurs. Järnvägs- och vägtrafik konkurrerar 
om samma tidsfönster som sjöfarten för passage. Även om det idag inte råder direkt 
konkurrens om dessa ”fönster”, visar de tillväxtscenarion vi använt i projektet att en 
konkurrerande situation så småningom kommer att uppstå. Med lägre brohöjder och 
ytterligare broar accentueras detta. Vi vill i detta kapitel visa att funktionalitet i ett RIS för 
Göta Älv kan optimera denna ändliga resurs och skapa samordning mellan trafikslagen 
järnväg, väg och sjöfart. 
Samordningen av dagens trafikvolymer på och över älven idag sker manuellt men vid en 
ökning kan det krävas hjälpmedel för att säkerställa att den potential som älven utgör 
utnyttjas optimalt. 
 
Figur 8 Enkel skattning av trafikvolymer Marieholmsbron där trafikoptimering mellan trafikslag kommer 
behövas 
OMRÅDEN MED FÖRBÄTTRINGSPOTENTIAL MED ITS-STÖD 
Inom projektet har vi kunnat identifiera ett antal primära områden där vi tror att ITS-stöd kan 
effektivisera, förbättra eller minska negativa effekter. 
Dessa områden kan i huvudsak grupperas enligt nedan: 
• Konsekvenser av öppningsbara broar för trafiksituation på och över Göta Älv 
• Slussar- Passager, synkronisering och effektivisering 
• Lotsfunktioner – Kunskap och tjänster som stöd för lotsar samt lotsfria fartyg 
• Aktörssamverkan sluss och brooperatörer 
• Informationssamverkan – ”Single window” för älvtrafikrelaterad information. 
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INTERMODAL TRAFIKSTYRNING 
Denna rapport försöker beskriva komplexiteten i trafiksystemet kring Göta Älv, där järnväg, 
sjöfart och biltrafik konkurrerar om samma resurs – passage på eller över älven.  Samtidigt 
har försöker vi visa på hur ITS-system kan användas för att mildra de negativa effekter och 
konkurrenssituationer som uppstår mellan trafikslagen.  
En av de bärande tankarna i GotRIS är att skapa en trafikslagsövergripande inter-modal 
trafikstyrningsfunktion, och att göra det utan behov av tunga organisatoriska 
samordningsfunktioner eller gemensamma systemfunktioner.  Genom relativt enkel 
informationsintegration mellan trafikslagen, kan trafikslagssystemen optimeras var och en för 
sig baserad på öppen information från de andra. 
Genom att trafikslagen var och en för sig kan delge de andra aktörerna i trafiksystemet sina 
intentioner, kan dessa anpassa sina beslut och sitt agerande efter den mest aktuella 
informationen istället för som Idag då det är den planerade situationen som kommuniceras 
och ageras på. 
 
Figur 9 Intermodal trafikstyrning 
Idag är det järnvägen som är den mest reglerade och styrda trafikslaget av de tre och dess 
långsiktiga planering ligger till grund trafikflödet i systemet. Planeringen görs nära två år i 
förväg, och passagemöjligheter för sjöfarten planeras utifrån detta. Genom att istället 
möjliggöra för Järnvägssystemet att kontinuerligt kommunicera ut möjliga tillfällen då 
broöppning är möjlig utan att störa järnvägstrafiken, kan sjöfartssystemet anpassa fart och 
passage till att förhålla sig till dessa passagemöjligheter. Förseningar i tågsystemet behöver 
då inte nödvändigtvis leda till minskad passagekapacitet, utan istället att trafiksystemen 
anpassar sig till detta dynamiskt. 
Sjöfarten kan i sin tur kommunicera ut de tidpunkter de planerar att passera broar som 
kräver broöppning, och den informationen kan distribueras till vägtrafiken via de kanaler som 
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finns idag (dynamiska skyltar, trafikledningssystem, GPS, media), och på så sätt göra vägval 
som undviker just dessa sträckor. 
Göteborgsregionen har inte bara den problemsituation som beskrivs tidigare i denna rapport, 
utan också en möjlighet att implementera en tre-vägs intermodal trafikstyrningsfunktion, för 
att optimera möjligheterna för de tre trafikslagen att utvecklas utifrån sina egna möjligheter. 
ÄLVSTYRNINGSFUNKTONER 
FARTYGSAVISERINGFUNKTION FÖR SLUSS OCH BROVAKTER 
Brovakterna och Trafikverket har ingen förhandsinformation om vilka båtar som närmar sig 
broarna. Funktioner för ETA-beräkning och fartygsavisering kan ge en bättre översikt och 
planeringshorisont för sluss- och brostyrningspersonal. 
FARTYGSAVISERING FÖR HAMN OCH LASTÄGARE 
En korrekt ETA-kalkylering kan även förbättra planering och kommunikationen mellan 
hamnarna och fartygen, speciellt med tanke på ”älvpendeltrafik”. Tid för ledig kajplats kan 
kommuniceras och ligga till grund för ”Grön Våg” rekommendation för ”just-in-time” ankomst. 
FARTREKOMMENDATIONER TILL FARTYG FÖR ”BÄSTA PASSAGETID” (GRÖN 
VÅG) 
Genom att styra fartygstrafiken att passera broarna då minst störning sker, ökar den 
teoretiska kapaciteten i det totala transportsystemet (järnväg, fartyg och väg). Genom 
korrekta rekommendationer kan även bränslekostnader och miljöeffekter minska genom att 
”rätt fart” hålls, och väntetider elimineras. Funktionen kan också nyttjas för att styra möten på 
älven till ”breda passager”. Baserat på de antagande om trafikökning på älven vi gjort, 
kommer även passager genom slussarna att behöva styras så att slussmöjligheter sprids ut 
jämnt över dygnet. 
Trots spärrtider så genomförs det broöppningar vid oönskade tider vilket ger negativa 
effekter på trafiken i centrala Göteborg. 
STÖD FÖR OPERATÖRER OCH TRAFIKLEDNINGSFUNKTIONER – LÄGESBILD, 
AVISERINGAR, FARTREKOMMENDATIONER 
Mycket av arbetet är manuellt och det är personalintensivt. Vid en transportökning på älven 
riskerar manuella rutiner och system att bli otillräckliga. ITS-funktioner som ovan kan fungera 
som stöd till dessa. 
DIGITALT LOTSSTÖD 
Om man tar utgångspunkt i ”älvpendeltrafiken” (use case A och B) i ett scenario där regler 
för ”inland waterways” tillämpas, kommer pendeltrafiken med största sannolikhet 
genomföras utan lots, men med certifierade skeppare. I ett RIS enligt EU:s regelverk (se kap 
RIS), tillförs därför stödfunktioner för att förse skeppare med mycket av den information som 
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annars lotsar och trafikledningar har. Det är till största delen operativ trafikinformation, som 
syftar till att framföra fartygen på ett säkert och effektivt sätt.  
Då en stor del av trafiken på Göta Älv även med ett ”Inland waterways” skulle trafikeras av 
europagående fartyg (use case C) utan lotsfrihet, kan funktionerna fortfarande användas, 
men av den lots som betjänar fartyget. 
NAVIGERING 
Navigeringsstöd kan förutom de digitala sjökorten (ENC), även bestå av permanenta och 
tillfälliga förhållanden på älven. Hinder, tillfälliga begränsningar m.m. kan distribueras till 
skepparen via ”Notice to Skippers”. Dynamiska farleder där tillämplig älvbredd, ”virtuell 
ränna” för just detta fartyg, baserat på vattenstånd, kan visas i fartygets Inland-ECDIS. 
MÖTESPLANERING  
Information om mötande fartyg (farlig last, dess ”virtuella ränna”, rekommenderade 
mötesplatser) kan delges skepparen elektroniskt. 
VÄDER, IS OCH ÖVRIG METROLOGISK DATA 
Väsentliga faktorer för fartygens framfart och ETA till destinationer är de externa faktorerna 
relaterat till väder. Isläget, förväntad dimma och avtappning påverkar i stor utsträckning den 
tid det tar för ett fartyg att färdas längs älven. Vi tror att dessa till viss del kan modelleras och 
byggas in i automatiska ETA-beräkningar. Exempel på micro-metrologi modeller används 
t.ex. vid fordonsprovbanor i norra Sverige för att förutspå dimma på timbasis vid ett specifikt 
ställe. Vattenflödesmätningar från Vänern skulle kunna användas för modellering av 
vattenstånd. I DoRIS görs försök med denna typ av beräkningar där man kan förutspå 
vattenstånd 24 timmar i förväg. 
INFORMATIONSKÄLLOR OCH INDATA 
Ett införande av ett RIS på Göta älv bygger till stor del på insamling av en stor mängd data, 
som bearbetas baserat på algoritmer och förädlas till information för olika ändamål. 
Oaktat om ett RIS är ett legalt krav för Sverige vid en anslutning till inland waterways, så 
finns där funktioner och stöd som både kan vara en förutsättning, men också en förbättrare 
av älvtrafiken. Vi har därför ett mer generiskt perspektiv på begreppet RIS, och följer i 
nedanstående sammanställning inte helt EU-specifikationen för ett sådant. 
Vi redovisar nedan grovt de indatakällor och de tjänster och informationsfunktioner som 
därefter distribueras till de olika aktörerna i transporkedjan. 
   




Figur 10 Schematiskt dataflöde i ett RIS 
 
INDATA 
VÄDERFÖRHÅLLANDEN, VATTENFLÖDEN, ISFÖRHÅLLANDEN, 
VATTENSTÅND 
Aktuella och prognostiserade väderförhållanden rapporteras in i systemet. Lokala prognoser 
för dimma ligger till exempel till grund för beräkning av ETA samt del-ETA och distribueras ut 
till fartygen via ”Notice to Skippers”. 
FARTYGSDATA 
Data om fartygen (samma som i AIS) hålls i ett nationellt fartygsregister, alternativt hämtas 
från befintliga internationella register, och dess rörelser på älven sparas lokalt i RIS för att 
utgöra grund för framtida statistik som t.ex. restider, antal slussningar, laster mm. 
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LAST 
Genom att centralt ha information om fartygens last kan myndigheter agera snabbt vid 
eventuella incidenter med fartyg som transporterar farligt gods. Ur statistik synvinkel är det 
också intressant att veta vilka laster och vilka volymer som transporteras på älven. 
Information om last kan fås genom integration med sjöfartsverkets FRS eller tullverkets 
system. 
FARTYGSRÖRELSER OCH POSITIONER 
Inrapportering av fartygsrörelser och positioner i realtid ligger till grund för en taktisk 
lägesbild och även planering av fortsatta åtgärder (broöppningar, slussningar mm) på älven. 
Alla rörelser kan också lagras centralt för att återskapa rörelser och scenarios. 
Fartygsrörelser kan fås genom sjöfartsverkets AIS-transpondrar. Data kan lagras lokalt i RIS. 
SLUSSKAPACITET 
Slussens kapacitet kan används som parameter och ligga till grund för slussvaktens 
planering av slussningarna. Från slussarna får man också in information om dess läge 
(fyllda, tömda, upptagna) vilket används när man skickar ut del-ETA till fartygen på älven. 
MÖTESPLATSER PÅ ÄLVEN 
Vissa sträckor på älven har begränsad möteskapacitet och detta måste det tas hänsyn till 
när systemet beräknar del-ETA för fartygen.  
MÖJLIGA TIDS-LUCKOR FÖR BROÖPPNING 
Information om ”nästa tidslucka” hämtas dynamiskt från Trafikverket. Inom projektet BANDIT 
(Jadaan, 2010) pågår idag en utredning om möjligheter med framtida dynamiska ”Tidsluckor 
för broöppning”. Integration till ett RIS kan utformas så att detta blir transparant, och 
okänsligt för framtida utveckling av prognosmodeller på Trafikverket. 
FARTBEGRÄNSNINGAR 
Det råder idag olika fartbegränsningar på olika delar av älven och dessa kan läggas in som 
en parameter i systemet för att beräkna ETA och del-ETA. Har man av olika anledningar 
tillfälliga fartbegränsningar kan dessa skickas ut som RIS-meddelande till skepparen. 
TJÄNSTER OCH INFORMATIONSFUNKTIONER 
Efter det att indata processats i systemet presenteras resultat i ett antal olika tekniska 
applikationer och format. 
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CENTRAL TAKTISK LÄGESBILD 
Den centrala taktiska lägesbilden ger en detaljerad lägesbild i realtid över alla fartygen på 
älven med fartygsdata, laster, destination, ETA och del-ETA. En sådan funktion riktar sig 
främst mot trafikledningsfunktionen, räddningstjänst etc.  
INDIVIDUELL TRAFIKINFORMATION 
På varje fartygs inland AIS presenteras information om omkringliggande fartygsrörelser. 
RIS ger fartyget beräknade ETA till delmål samt ETA för slutmålet. Dessa beräkningar 
baserar sig på den data som matas in i systemet och de omständigheter som råder just då 
på älven. 
 
Figur 11 ”Grön Våg” applikation 
Systemet ger hastighetsrekommendationer till fartyget för att det skall kunna anlända till 
sluss, bro eller mötesplats vid rätt tidpunkt (Grön våg). Dessa rekommendationer kan också 
samordnas med andra fartyg så att t.ex. flera fartyg kan passera vid samma broöppning. 
Denna företeelse kallas inom vägbaserad ITS ”Platooning” och syftar där bland annat till att 
skapa ett effektivt utnyttjande av vägrummet. För älvtrafik kan detta innebära möjligheter till 
effektivare utnyttjande av tidsluckorna för slussning, då fler fartyg kan passera per tidsenhet. 
”Platooning” kan bli en nödvändig funktion då tillgängliga tidsluckor börjar gå mot ett 
kapacitetstak (se Figur 8 Enkel skattning av trafikvolymer Marieholmsbron där 
trafikoptimering mellan trafikslag kommer behövas). 
Med fartrekommendationerna kan miljökonsekvenserna från fartygen minimeras eftersom 
fartygen hela tiden håller en optimal fart och att fartygen slipper köa för att slussa eller ta sig 
förbi broar. 
GENERELL TRAFIKINFORMATION 
Den generella trafikinformationen kan distribueras ut på flera olika sätt; e-mail, SMS, RIS-
meddelanden etc. Denna kan också tillgängliggöras för externa aktörer genom API 
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(Application programming interface, öppna definierade gränssnitt för extern integration av 
informationstjänst). Informationen rör allmänna villkor och omständigheter som hinder, 
väderlek, vattenflöden, reparationsarbeten eller andra faktorer som påverkar sjöfarten. 
Externa aktörer skulle kunna vara lastägare, vägtrafikhållare (för prognos broöppning), 
tjänsteleverantörer (GPS-leverantörer etc.), räddningstjänst logistikoperatörer etc. 
GENERELL LÄGESBILD 
Även de som inte trafikerar älven professionellt kan dra nytta av den information som 
systemet genererar. På hemsida eller vis SMS kan fritidsbåtar och mindre passagerarbåtar 
informeras om hinder, nästa broöppning, slussning, väderprognoser mm.  
VINSTER OCH POTENTIELLA EFFEKTER 
Ett RIS kan ge följande positiva effekter och möjligheter: 
Optimering av trafiken: eftersom systemet medger interagering mellan de olika trafikslagen 
(Järnväg, Sjöfart, Vägtrafik) så kan trafiken styras så att de ger varandra så lite oönskad 
påverkan som möjligt 
Minskad miljöpåverkan: fartygen ges vid RIS en hastighetsrekommendation vilket innebär 
ankomst i rätt tid utan väntetider och därigenom att utsläppen reduceras. En samordning 
med annan trafik på och över älven skulle också kunna ge positiva miljökonsekvenser 
genom mindre energiåtgång eller miljöpåverkande utsläpp. 
Mer exakt ETA: Med en mer exakt ETA kan skeppare, hamnoperatörer, mäklare etc. 
planera verksamheten mer detaljerat och optimera sin verksamhet. 
Reducerade driftskostnader: Idag är kostnaderna för lotsar, lokalisering av driftspersonal 
på olika platser och inom olika myndigheter och förvaltningar relativt höga och med ett RIS 
finns det potential att reducera dessa kostnader. 
Värdefull statistik: eftersom ett framtida RIS skulle spara alla data i databaser kan man vid 
en utvärdering av trafiken ta ut statistik och göra jämförelser med avseende på flera olika 
parametrar som t.ex. färdtider, trafikintensitet, broöppningar, öppningstider mm. 
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ROLLER OCH ANSVAR I ETT FRAMTIDA GOTRIS 
Ett RIS i Göta Älv/Väner området (GotRIS), är till stor del att betrakta som en ”mjuk 
infrastruktur”. Denna infrastruktur inkluderar en mängd aktörer och såväl säkerhets-, 
myndighets-, och kommersiella funktioner.  I denna del av rapporten beskrivs de roller och 
de ansvarsområden som omfattas i ett framtida GotRIS. Här analyseras även 
ägarskapsfrågan och ansvarsområden utifrån tre potentiella scenarion och 
huvudkategorier/funktioner.  
HUVUDKATEGORIER 
Som beskrivet i (Tabell 2 Funktioner i RIS och förutsättningar i Göta Älv området) kan 
funktionerna i ett RIS delas upp i tre huvudkategorier. Dessa tre berör infrastrukturfunktioner, 
älvstyrningsfunktioner och slutligen integration av godsrelaterad information i 
transportkedjan, vad vi framöver sammanfattar som ”godsportal”.  
Infrastrukturfunktioner: Fysiska eller virtuella funktioner som är en del av 
grundfunktionerna för att bedriva sjöfart. Navigation, kommunikation, position är 
nyckelbegrepp i ett RIS som är att anses som infrastruktur. Fartygsdatabas, Sensorer, AIS, 
ENC, DGPS, ”Dynamisk Farledsbredd” etc. 
Älvstyrningsfunktioner: Tjänster och information baserat på infrastruktur som syftar till att 
ge råd, information, upplysningar etc. till de som är operativt involverade i transporter på och 
över Göta Älv. Dessa är till största del relaterade till fartygen eller fartygens rörelser eller 
broar och slussar. 
Godsportal: Tjänster och information relaterat till godset eller godsbäraren, där container 
ID, last id etcetera identifierar enheten. Farligt gods, lastägare, godsmatchning, ”track & 
trace” är exempel på godsportalens funktioner. 
SCENARIOBESKRIVNINGAR 
I och med att sjöfarten, järnvägen och vägtrafiken konkurrerar om samma resurs - passage 
av Göta Älv bör ett GotRIS i hög grad betraktas som en trafikslagsövergripande 
infrastrukturkomponent. Förutom att ett GotRIS spänner över flera trafikslag, så berörs 






• Slussreglering (Sjöfartsverket) 
• Broreglering (Göteborgs Stad, Trafikverket) 
• Fraktköpare och varuägare 
• Sjötrafikledning (VTS) 
 
Beroende på vilken tonvikt som läggs på ett GotRIS kan olika scenarier för 
huvudmannaskap adresseras. Det är i huvudsak tre olika scenarier projektet har identifierat 
som relevanta och som vi haft som utgångspunkt, enligt nedanstående analys; public 
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infrastructure, public-port collaboration och slutligen public-private partnership. Nedan följer 
en beskrivning av respektive scenario.  
 
Figur 12 Organisation av ett GotRIS 
  
PUBLIC INFRASTRUCTURE  
I detta scenario har Sjöfartsverket ett ansvar för hela RIS-funktionen. Myndigheten har redan 
ansvar för flertalet av de infrastrukturkomponenter som är nödvändiga för ett RIS, till 
exempel sjökort godkända för elektronisk navigering (ENC), basstationer för AIS-täckning 
och även referensstationer för DGPS om sådana skulle behöva upprättas för en mer 
noggrann navigering. Det vi här beskriver som ”älvstyrningsfunktioner” är i huvudsak tjänster 
som bygger på information genererad av infrastrukturkomponenter, om man i detta också 
räknar in fartygen och deras AIS-transpondrar. Förutom information från Sjöfartsverkets 
egen infrastruktur skulle sensorer och givare relaterat till metrologi och vattenflöde också 
vara underlag till ”älvstyrningen”, men också information från exempelvis 
Trafikverket/Järnväg eller vägtrafikhållarna (Trafikverket Väg och Göteborgs stad), och avtal 
skulle behöva upprättas för denna typ av information. Information från hamnarna skulle 
också behöva integreras i form av exempelvis tillgänglighet/avrop av kajplats.  
För området ”Godsportal” finns idag ingen naturlig koppling till Sjöfartsverkets verksamhet. 
Endast en liten del av informationsbehovet passerar myndigheterna, och då i form av farligt 
gods- och tulldeklarationer, medan de kommersiella aspekterna av en sådan funktion inte 
berörs alls i myndighetsuppdraget. Som ett exempel bildades Via Donau som ett statligt ägt 
aktiebolag för att samla myndighetsfunktioner men också för att ta ett ansvar för 
utvecklingen av den kommersiella sjöfarten på den Österrikiska delen av Donau. RIS-
funktionaliteten skulle i detta scenario i huvudsak finansieras av Sjöfartsverkets budget. 
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PUBLIC-PORT COLLABORATION 
Flera aktörer har i intervjuer pekat ut hamnarna, och kanske framförallt Göteborgs hamn, 
som en möjlig aktör med ett ansvar för ett RIS i Göta Älv. Göteborgs hamn har redan ett 
utbyggt IT-stöd där mycket av informationen om fartyg och last ändå passerar för vidare 
befordring till Sjöfartsverkets fartygsrapporteringssystem (FRS) för de fartyg som angör 
hamnen i Göteborg. Från november 2010 rapporteras även merparten av all kommersiell 
trafik som passerar Göteborg mot Vänern in i Göteborgs Hamns Vessel Traffic Management 
System (VTMS) . 
Då infrastrukturdelar som beskrivits ovan redan till stora delar finns på plats inom 
Sjöfartsverket, tror vi att en samägd eller uppdelad funktion av ett RIS är ett potentiellt rimligt 
scenario. Det skulle innebära att Sjöfartsverket ur ett infrastruktur- och 
”älvstyrningsperspektiv” skulle ansvara för de kommersiella delarna medan hamnaktörerna 
skulle ansvara för de godsrelaterade delarna. RIS-funktionaliteten skulle i detta scenario i 
huvudsak finansieras av Sjöfartsverkets budget och samarbete, finansierings- och 
integrationsfrågor regleras i avtal. 
PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIP 
Det tredje scenariot enligt modellen bygger på att det är upp till kommersiella aktörer att 
utveckla ett effektivt och attraktivt ökat transportarbete på Göta Älv. I ett läge där de 
samhällsekonomiska vinsterna (såsom miljö, trängsel och uthållighet) inte tas med i 
bedömningen av Göta Älv som inre vattenväg, kan de kommersiella aktörerna själva tvingas 
ta ansvaret för utvecklingen av transportarbetet på Göta Älv, och då också hitta finansiering 
av detta på kommersiell basis. Även enskilda aktörer skulle kunna ta på sig denna roll, för att 
på så sätt skaffa sig en marknadsfördel i ett läge där godstransporter på Göta Älv kraftigt 
skulle öka i omfattning. 
SUMMERING 
Det gemensamma i alla tre scenarion är att Sjöfartsverket och dess delfunktioner har rollen 
som infrastrukturhållare. Att någon annan aktör skulle ta på sig rollen att upprätta en 
infrastruktur med Inland AIS, Inland ECDIS och DGPS bedöms inte vara ett rimligt scenario 
och har därför utelämnats. Det finns för stora dubblerade kostnader, men framförallt 
säkerhets- och myndighetsaspekter som inte kan övertas av någon annan part. För att ett 
GotRIS skall vara möjligt krävs därför åtminstone att Sjöfartsverket får ett sådant uppdrag. 
Området ”älvstyrning” handlar i första hand om effektivitet och resursutnyttjande. I en 
situation där Göta Älv utan optimering och styrning ej räcker som resurs för trafik både på 
och över älven blir detta en samhällsfråga, därav finns det skäl till offentlig finansiering. 
Det kan dock också ses som vinster i effektivitet, expansionsmöjlighet och högre servicegrad 
mot kund från en kommersiell aktörs perspektiv, även om dessa vinster först genereras då 
en ökad älvtrafik möjliggjorts genom just ett stödsystem som GotRIS. 
Området ”Godsportal” har främst de kommersiella aspekterna och effektivitetsvinsterna med 
informationsintegration och transparens som mål. Transportköpare, speditörer och 
operatörer får bättre kontroll och planeringsmöjligheter för sitt gods och därmed effektivitets 
och kommersiella vinster. Denna del av ett GotRIS skulle troligtvis utvecklas bäst om detta 
drevs av kommersiella aktörer. Detta kan vara hamnarna som gör det för att utveckla 
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trafiken, och därigenom också volymen i sin bastjänst, men skulle också kunna drivas av ett 
kluster av aktörer och aktörstyper involverade i älvtrafiken. Inom Via Donau har just denna 
del pekats ut som en ”kommande funktion”, där de nu har påbörjat diskussioner med de 
kommersiella aktörerna. Processen drivs dock av Via Donau som den med ansvaret för att 
utveckla inlandssjöfarten.  
På samma sätt kan man i ett GotRIS ha en aktör med ansvar för att ur ett 
samhällsperspektiv utveckla och driva utvecklingen av sjöfarten på Göta Älv, och andra 
aktörer realiserar delar av de aktiviteter som krävs för att uppnå detta. 
Ovanstående beskrivna scenarios har olika effekt beroende på vilka skäl som väger tyngst 
för ett GotRIS. Utgångspunkten för pre-GotRIS projektet har till stora delar kommit från 
frågan om optimering av älven som transportresurs, och där samhällsvärden ställs mot 
varandra. De kommersiella aspekterna har i intervjuer och diskussioner inte varit lika 
framträdande. Med detta som utgångspunkt blir vår slutsats att ett GotRIS måste ha en stark 
förankring i Sjöfartsverkets organisation, men drivas ur ett (regionalt-) samhällsperspektiv. 
Att klara av en förväntad godsökning i området utan att öka trängsel och miljöpåverkan i 
staden och regionen, är det tydligaste skälet för ett GotRIS. Denna frågeställning innefattar 
också resursoptimering av järnväg och vägtrafik i förhållande till broöppningar. Därav ser vi 
att den viktigaste drivkraften för utveckling ligger hos Västra Götalands och Vänerregionerna 
med Göteborgs Stad som transportcenter. De kommersiella aktörerna kan inte, och skall inte 
ta ansvaret för utvecklingen av transportsystemet på Göta Älv som sådan, utan endast som 
medel för att öka lönsamheten i sin verksamhet. Med ett fungerande RIS vad gäller 
Infrastruktur och ”Älvstyrning”, kan, och kommer, kommersiella funktioner utvecklas baserat 
på den information och integrationsmöjligheter som ett RIS tillhandahåller, under 
förutsättning att ett sådant byggs som en ”öppen informationsinfrastruktur”, men med 
möjlighet till integritet och segmentering av kommersiella relationer. 
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ETT EXEMPEL PÅ ETT RIS I EUROPA – DORIS 
Projektet genomförde under oktober 2010 ett studiebesök i Wien hos Via Donau - 
Österreichische Wasserstraßen-Gesellschaft mbH vilka är systemägare och förvaltare av det 
Österrikiska systemet DoRIS. Under en dag presenterades systemet, projektarbetet fram till 
ett färdigt system samt framtida planerade utökningar. Under besöket genomfördes också 
besök vid slussarna vid Freudenau vilket gav möjlighet att se systemet i praktiken. 
BAKGRUND 
Donau är med sina 2860 km Europas näst längsta flod efter Volga och har historiskt varit en 
viktig transportväg i Europa. 
Floden flyter igenom eller utgör gräns i tio länder (Tyskland, Österrike, Slovakien, Ungern, 
Kroatien, Serbien, Bulgarien, Moldavien och Ukraina) och hela flodområdet med bifloder 
omfattar ytterligare tio länder (Polen, Schweiz, Tjeckien, Slovenien, Bosnien Hercegovina, 
Montenegro, Makedonien, Moldavien och Albanien). 
Omkring 10 miljoner människor har Donau som källa för sitt dagliga dricksvatten. 
1998 tog den Österrikiska regeringen beslutet att införskaffa ett River Information System till 
den Österrikiska delen av Donau (DoRIS). Samtidigt så grundade man Danube Transport 
Development Agency som är ett av trafikdepartementet helägt bolag och baserat i Wien. 
Företagets övergripande mål är att öka transporterna på Donau (Bmvit, n.d.). 
 
Figur 13 Via Donau- Huvudman för DoRIS (Bmvit, n.d.) 
 
DoRIS - fakta 2009  
Längd 350 km 
Minsta vattendjup 2.5 meter 
Transportvolym 9.3 miljoner ton gods 
   9.6 miljarder tonkm (2.0 inom Österrike, 7.6 utom) 
Transportvolym per godsslag Jordbruksprodukter 1.584.005 ton (17.0%) 
 Livsmedel och djurfoder 520.234 ton (5.6%) 
 Fast bränsle 373.449 ton (4.0%) 
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 Oljeprodukter 1.908.909 ton (20.5%) 
 Malm och metallskrot 2.751.759 ton (29.5%) 
 Metallprodukter 759.515 ton (8.1%) 
 Råolja och byggmaterial 321.114 ton (3.4%) 
 Gödsel 762.036 ton (8.2%) 
 Kemikalier 43.589 ton (0.5%) 
 Maskiner, fordon mm. 297.200 ton (3.2%) 
Antal containrar Ca 5.000 TEU 
Passagerarvolym 1 miljon passagerare 
Slussningar 95.948 fartyg (64.220 transportfartyg, 31.728 
passagerarfartyg) 
Olyckor 18 st (0 döda, 0 skadade) 
Tillgänglighet    347 dagar (stängt 6 dagar p.g.a. högt vattenstånd   
   och 12 dagar p.g.a. is) 





Syftet med införandet av ett RIS på den Österrikiska delen av Donau var: 
• Öka effektiviteten och tillförlitligheten med transporter på Donau 
• Stödja intermodulitet mellan olika trafikslag inkl. inlandssjöfart 
• Kapaciteten på Donau utnyttjades inte alltid på bästa sätt 
• Transport av farligt gods kräver speciella åtgärder 
• Låg servicekvalitet förhindrade transport av ”smart” gods, såsom. containers 
• Öka trafiksäkerheten 
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SLUSSAR 
30 procent av Österrikes elförbrukning kommer från vattenkraft och längs med Donau har 
man låtit bygga 9 vattenkraftverk i syfte att dra nytta av den stora kraftkälla som floden 
innebär. Vid varje kraftverk finns det en dubbelsluss som är bemannad dygnet runt och med 
en kapacitet att slussa fartyg och ekipage med dimensionen 230 x 24 m. 
SYSTEMUPPBYGGNAD 
DoRIS består i huvudsak av: 
• 23 st AIS basstationer 
• Repeaterstationer AIS 
• 9 arbetsstationer vid slussarna 
• 12 fasta arbetsstationer 
• 15 mobila arbetsstationer 
• 1 nationellt kontrollcenter 
All kommersiell trafik på Donau vars storlek överstiger 20 m måste inneha en Inland AIS 
vilket är en förutsättning för ett fungerande RIS. 
 
Figur 15 Principbild över systemuppbyggnad 
De flesta fartyg som regelbundet trafikerar Donau har en fast installerad Inland AIS (totalt 
518 st.). Om de inte har en egen Inland AIS finns det en möjlighet att hyra en när man 
passerar första slussen in i den österrikiska delen av Donau. Dessa kan också långtidshyras 
till en kraftigt rabatterad avgift. 
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Figur 16 AIS basstation                                             Figur 17 Fast installerad Inland ECDIS på fartyg 
  
  
Figur 18 Fast installerad AIS på myndighetsbå             Figur 19 Portabel AIS 
  
FUNKTIONER 
Funktionerna i DoRIS kan delas upp i två delar; trafikfunktioner relaterade till säkerhet och 
trafikfunktioner relaterade till effektivisering. 
FARLEDSINFORMATION 
Följande farledsinformation distribueras via DoRIS vilket underlättar resplaneringen och ger 
en mer exakt ETA. 
ELEKTRONISKA SJÖKORT  
På fartygets Inlands AIS får skepparen upp en bild över farleden med djupprofiler för just 
detta fartyg, hinder mm. 
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Figur 20 Exempel på elektroniskt sjökort med begränsat djupgående 
 
NOTICE TO SKIPPERS  
Meddelanden som skickas ut till skepparen via Inland AIS, e-mail, SMS eller XML och 
innehåller information om vattennivåer, hinder, is, muddringsarbeten, slusstatus mm. 
Informationen är gratis och skepparen kan prenumerera på meddelanden genom att fylla i 
ett formulär på DoRIS hemsida (Bmvit, n.d.) . 
 
Figur 21 DoRIS hemsida för ”Notice to Skippers (Bmvit, n.d.) 
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VATTENNIVÅINFORMATION  
Eftersom djupet i Donau är väldigt begränsat är det viktigt att varje förändring i vattendjupet 
skickas ut till alla som trafikerar floden. Både information om rådande och prognostiserat 
vattendjup (24 h framåt) distribueras och Informationen baserar sig på 9 mätstationer längs 
med flodavsnittet. 
 




Figur 23 Prognostiserat vattendjup (Bmvit, n.d.) 
TRAFIKINFORMATION 
I systemet för trafikinformation och trafikstyrning ingår spårning och följning av alla fartyg på 
Donau, styrning av slussarna samt en nationell fartygsdatabas. 
Baserat på data från fartygens Inland AIS presenteras en taktisk trafikbild och med hjälp av 
den lagrade datan kan den taktiska bilden för de senaste 8 dagarna återskapas (Bmvit, n.d.). 
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Figur 24 Taktisk lägsebild 
Styrningen av slussarna är kopplat till RIS på så sätt att styrsystemet för slussarna varnar 
ifall exempelvis fartyg med farligt gods är på väg att slussas tillsammans med 
passagerarfartyg eller att de slussande fartygens totala längd överstiger det tillåtna. 
Med hjälp av informationen från DoRIS kan personalen vid slussarna optimera 
slussplaneringen och minimera väntetiderna för fartygen. 
  
Figur 25 Användargränssnittet för slussarna med en förteckning över planerade slussande fartyg i vardera 
riktning 
En viktig del av DoRIS är att tillhandahålla systemets olika intressenter om historisk data och 
statistik. Denna data används för utvärdering av trafiken och ligger till grund för framtida 
åtgärder.  
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RUTTINFORMATION 
Systemet ger elektroniskt information om fartygets last, både varor och passagerardata. 
Med hjälp av systemet får man ut en mer exakt ETA och man kan samtidigt planera för 
eventuella avvikelser. Informationen används till så mycket mer än att bara beräkna ETA. 
Exempel på detta är: 
• Trafikstyrning 
• Styrning av slussar 
• Incidentanalyser 
• Statistik mm 
ELEKTRONISK RAPPORTERING 
Med hjälp av systemet genomförs rapportering om resan samt lasten via standardiserade 
meddelanden från; 
• Fartyg till myndigheter (passagerarinformation, lastinformation mm) 
• Myndigheter till fartyg (gränskontroll, tull mm) 
• Myndighet till myndighet 
Ifall fartyget bär med sig farlig gods måste de rapportera detta till rätt myndighet innan färden 
påbörjas. 
Idag sker rapportering av farligt gods fortfarande manuellt genom att denna information 
lämnas vid första slussen. Informationen matas sedan in av slussoperatören i DoRIS. 
 
Figur 26 Exempel på webbaserad, elektronisk rapportering 
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FRAMTIDEN 
I Europa pågår ett projekt mellan 13 länder kallat IRIS II och vars syfte är att skapa: 
• Ett internationellt datautbyte (juridisk och teknisk information) 
• Elektroniskt fartygsrapporteringssystem 
• Nationella databaser över fartygscertifikat 
• Fullt utbyggt elektronisk rapportering 
• Genomförbarhetsstudier med avseende på nya tjänster inom RIS, exempelvis  
pråmidentifiering och olycksreducering. 
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MOTSÄTTNINGAR OCH MÖJLIGHETER MED GÖTA ÄLV-TRAFIKEN  
Några av de grundläggande orsakerna till uppkomsten av detta projekt har varit de 
beroenden och motsättningar som existerar runt godstrafik på och över Göta Älv. Om 
godstrafiken på järnväg och på älven hade kunna öka obegränsat utan infrastrukturella 
begränsningar hade behovet av ITS-stöd varit mindre och syftet med detta projekt ett annat.  
Vi kan därför inte undgå att i denna rapport beröra och beskriva de spänningar och 
motsättningar vi stött på under projektets gång, och där beskriva på vilket sätt vi tror att ITS-
funktionalitet kan hjälpa till att minska dessa.   
 
Figur 27 Spänningar och motsättningar relaterat till godstrafik på Göta Älv 
 
UTVECKLINGEN AV GÖTEBORG VS. REGIONAL UTVECKLING AV 
VÄSTRA GÖTALAND OCH VÄNEROMRÅDET 
I grund och botten handlar många av de spänningar som vi identifierat om att Göta Älv utgör 
en barriär genom staden. På Hisingen finns industrier och hamnar men också stora 
bostadsområden. De senaste 10 åren har Hisingen också ökat i betydelse som arbetsplats 
för tjänsteföretag och kontorsarbetsplatser genom utvecklingen av Norra Älvstranden.   
Behovet av att knyta ihop Göteborgs centrala delar till Centrala Älvstaden med båda sidor av 
älven kräver infrastruktursatsningar och effektiva transportvägar över älven. Nya 
älvförbindelser såsom cykelbro, ny Göta Älvbro och ny tågbro vid Marieholm har setts som 
viktiga delar i stadens utveckling och har varit centrala diskussionsfrågor i samhällsdebatten. 
Marieholmsbrons utbyggnad och dubbelspår på hamnbanan har av Göteborgs Hamn 
identifierats som en viktig åtgärd för hamnens överlevnad. 
Förslag finns nu på en ersättningsbro för Göta Älvbron samt en ny tågbro som ger en högre 
kapacitet än den nuvarande förbindelsen. Hänsynstagande i stadsplaneringen gör att 
föreslagna brohöjder kommer innebära att broarna kommer utgöra större hinder för sjöfarten 
på Göta Älv än de gör idag. 
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Den nya Göta Älvbron och den nya Marieholmsbron planeras ha en livslängd på 110 till 120 
år så beslut om utformningen av dessa får effekter på transportsituationen på Göta Älv under 
en lång tid framöver. 
FÖRSLAG TILL AKTIVITET I GOTRIS PROJEKT: 
Ett fortsättningsprojekt GotRIS bör innehålla ett arbetspaket där trafikvolymer för väg-, tåg- 
och älvtrafik simuleras, och effekter av olika brohöjder studeras. Därmed skulle faktiska 
effekter av infrastruktursatsningar kunna ligga till grund för beslut kring brohöjder, där det 
idag främst är nuvarande trafikvolymer som diskuteras. 
Exempel: Idag anges följdeffekterna i trafiksituationen av en broöppning på Göta Älv till 30 
minuter. Med en ny föreslagen brohöjd på 9 till 13 meter (istället för 18,3), går det med 
simulering att finna en ”taknivå” där störningar i trafikrytmen inte hinner läka ut, då denna 
kommer generera broöppningar från en betydligt större andel av älvtrafiken än idag. 
BROHÖJDER V.S FARTYGSHÖJDER 
De infrastrukturåtgärder som diskuteras ovan får i många fall direkta konsekvenser för 
sjöfarten. En samrådsgrupp samordnad av Länsstyrelsen i Västra Götaland har arbetat med 
dialogmöten kring frågan. 
De optimala brohöjderna för olika trafikslag skiljer sig markant, med 4 meter för gående, 10 
meter för järnvägen och 27 meter för sjöfarten (Länsstyrelsens samrådsgrupp, WSP 
rapporten). Nuvarande förslag på ny Göta Älvbro ligger på 9 till 13 meter istället för den 
nuvarande höjden på 18,3 meter. Vilken med befintlig trafik skulle öka antalet broöppningar 
från uppskattningsvis 3 per dygn till upp till 10 per dygn (baserat på skillnader mellan 
öppningar Göta Älvbron och Marieholmsbron).  
 
Figur 28 Analys av teoretisk kapacitet broöppningar Marieholmsbron, vardag 2010. 
   
De fartygstyper som diskuterats för den s.k. flispendeln har sänkbar hytt och en höjd på 13,4 
meter, och även s.k. ”push-barges” lämpliga för en Containerpendel på Göta Älv skulle klara 
en motsvarande brohöjd (Arvidsson, 2008). 
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ITS-funktioner och IT-stöd kommer inte att kunna förändra det faktum att om en bro är lägre 
än höjden på fartyget, måste broöppning ske vid passage vilket skapar störningar i den trafik 
som annars går på denna. Ju lägre brohöjder, desto oftare måste broarna öppnas.  
Däremot kan ITS-stöd lindra effekterna av denna broöppning, bl.a. genom att optimera 
passagen för fartyget för att minimera störningar. De negativa effekterna av låga brohöjder 
kommer att accentueras i takt med att sjötrafiken, tågtrafiken och vägtrafiken ökar. En vanlig 
uppfattning om Göta Älv-trafiken och broöppningar är ”det fungerar ju idag” och ”sjöfarten till 
Vänern minskar”, men utgångspunkten vi har tagit är att trafiken på väg, spår och älv 
kommer att öka. Vid en viss nivå av ökningen minskar den kapacitet som är ”optimeringsbar” 
och går mot noll. I detta läge upphör effekterna av optimeringsfunktioner. Vid vilka nivåer 
detta uppstår har inte tydligt fastställts i detta förprojekt, men enklare analyser visar på att 
dessa effekter kommer att uppstå under det tillväxtscenario vi arbetat mot (Figur 28 Analys 
av teoretisk kapacitet broöppningar Marieholmsbron, vardag 2010.) Våra utgångspunkter har 
som beskrivits i inledningen, varit en 100 procentig ökning av älv och tågtrafik, ökningar som 
verifierats vara rimliga (Arvidsson, 2008; WSP, 2009), och där positiva effekter av en 
optimering kunnat konstateras, och där kapacitet fortfarande finns att optimera. 
FÖRSLAG TILL AKTIVITET I GOTRIS PROJEKT: 
Simulering av effekter av olika brohöjder (enligt ovan). 
I ett GotRIS projekt skulle utvecklandet av en trafikstyrningstjänst kunna visa på 
möjligheterna att minimera negativa effekter av broöppningar på exempelvis Jordfallsbron 
och Göta Älvbron.  Genom att exponera prognostiserade broöppningar (inte bara i realtid) 
baserat på den ”älvstyrningsfunktion” som beskrivs senare i denna rapport, kan 
vägtrafikanter i god tid innan vägval bli informerade om prognostiserade broöppningar, och 
göra vägval därefter. Inom projektet ISET (Viktoriainstitutet, 2010), utvecklas, i 
Göteborgsregionen, en informationsinfrastruktur där denna typ av informationstjänster kan 
publiceras, och där tjänsteutvecklare bygger slutanvändartjänster. Informationen skulle 
också kunna spridas via Trafikverkets VMS-skyltar och via radiobaserade 
trafikinformationsaktörer. 
JÄRNVÄGSPENDLAR V.S VÄNERPENDEL 
En del i den tänkta utvecklingen av Vänertrafiken avser möjligheterna till en feedertrafik till 
och från Göteborgs Hamn med containers, så kallade ”Containerpendlar”. Containrar som 
ankommit till Göteborgs Hamn, skulle där omlastas till en Vänerpendel för vidare transport till 
Vargön, Kristinehamn eller annan hamn i Vänern. Upp emot 180 000 TEU skulle två 
pendelfartyg kunna hantera per år (Arvidsson, 2008). 
Göteborgs Hamn har sedan år 2000 utvecklat konceptet ”Railport” och ”järnvägspendlar” 
som också fungerar som feedertrafik till och från Göteborgs Hamn för containrar. Man har 
idag trafik mot 23 destinationer och hanterar 380 000 TEU på järnväg (Thoren, 2010). Med 
den förväntade godsökningen till Göteborgs Hamn ser man att järnvägskapaciteten är och 
kommer att i framtiden bli en begränsning. En utbyggd hamnbana med dubbelspår och en ny 
”Marieholmsbro” är prioriterade önskemål från hamnen.  
Fler passager med broöppningar på järnvägsbron, ger naturligtvis minskad 
överfartskapacitet för tåg till och från Göteborgs Hamn, vilket leder till paradoxen att ökad 
sjöfart på Göta Älv upplevs inverka negativt på hamnens expansionsmöjligheter. 
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Om man istället tar perspektivet att ”Vänerpendeln” är ytterligare en ”tågpendel” men med 
250 TEU kapacitet per dygn i varje riktning, och att Vargön och Kristinehamn ses som en 
”wet” Railport, kan istället detta koncept öka expansionsmöjligheterna för hamnen väsentligt. 
I Railport-konceptet och i Dryportprojektet (Sundmark, 2010) finns redan processer, rutiner 
och integrationskrav utvecklade, vilka kan överföras på Vänerpendelkonceptet i samarbete 
mellan hamnen och transportaktörerna.  
För Göteborg och Västra Götalandsregionen finns det stora potentialer att förstärka denna 
”transporthub” för Sverige. Att Göteborg är den enda svenska anlöpshamnen för 
oceangående containerfartyg, kan delvis bero på den strategi de har med järnvägspendlar 
för att effektivt frakta vidare gods till andra delar av landet. Detta koncept kommer i ett 
expansivt scenario dock bara vara framgångsrikt så länge som järnvägsresursen är oändlig. 
Göteborgs hamn konstaterar att transportvolymerna i Skandinavien/Baltikum kommer att öka 
med 150 procent under en 10-årsperiod men ser inte omedelbart närsjöfart och 
inlandssjöfart som ett komplement till järnvägspendlarna (Sundmark, 2010). Det saknas en 
övergripande analys över när kapacitetstaket (kapacitetsbegränsningar) nås, och vid vilken 
nivå ”overflow”-trafik måste användas. Utan en strategi över hur inlands- och närsjöfart kan 
komplettera tågpendelkonceptet, kommer denna ”overflow”-trafik att tvingas hamna på 
landsvägstrafik, vilket går emot såväl regionala som nationella transportmål. 
FÖRSLAG TILL AKTIVITET I GOTRIS PROJEKT: 
En djupare studie än vad som varit möjligt i pre-GotRIS kan göras för att studera när en tänkt 
godsökning skapar flaskhals i tåginfrastrukturen. Med en förväntad godsökning med 100 % 
fram till 2015 (WSP, 2009), kan man simulera effekterna på de tågpendlar som idag är 
främsta distributionslänken från Göteborgs Hamn baserat på dessa siffror. Detta skulle även 
vara ett verktyg för att beräkna när tågbanorna är fullallokerade, och hur en tänkt 
containerpendel bäst optimeras för att avlasta en tåginfrastruktur som når sitt maximum.  
Även detta scenario kan simuleras utifrån förväntad godsökning och transportflöden. 
Då det idag inte existerar någon feedertrafik som går mellan Göteborg och någon 
Vänerhamn, är det inte möjligt att genomföra något fullskaleförsök på integration mellan 
aktörerna i en sådan transportkedja. Utgångspunkten för en demonstrator skulle istället ta 
utgångspunkt i det arbete som gjorts i Dryportprojektet, med tillägget i vad funktioner i ett 
RIS kan tillföra i en sådan informationskedja. Målet skulle vara att utveckla en modell över 
hur en sådan integration skulle kunna göras, och en simulering av detta transportscenario. 
LOTSFRITT V.S LOTSPLIKT 
Ytterligare en central frågeställning under hela detta projekt har varit frågan om Göta 
Älv/Vänern klassas som ”Inre vattenvägar” enligt EU:s definition. I januari 2011 lämnades 
betänkandet från utredningen Genomförande av EU:sregelverk om inre vattenvägar i svensk 
rätt (SOU2011:4) där förutsättningarna för en svensk anslutning till EU:s ramverk ”Inland 
waterways” har utretts. Syftet med en sådan anslutning skulle vara att därmed kunna 
tillämpa den lagstiftning och regelverk som denna omfattar. Bland annat skulle detta kunna 
innebära lättnader i regelverk kring inlandssjöfarten i Sverige, som därigenom skulle kunna 
innebära en väsentligt lägre kostnadsbild för sjöfart på Göta Älv. Lättnader skulle bl.a. kunna 
innebära att fartyg kan framföras med mindre bemanning och lotsfrihet för certifierade befäl. 
Med dessa lättnader skulle sjöfarten på ett nytt sätt bli konkurrenskraftig jämfört med järnväg 
och lastbil (Arvidsson, 2008), och förutsättningar skulle då finnas för en containerpendel 
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mellan Göteborgs Hamn och Vänerområdet. Betänkandet lämnades 31 januari 2011 och är 
under remiss. 
När det gäller lotsfriheten kan detta uppfattats som att inkräkta på yrkeskåren ”Lotsar”, då 
inlandssjöfarten skulle vara befriad från detta krav med certifierade skeppare. Vid en 
närmare analys av förutsättningarna, pekar denna utveckling snarare på en utveckling av 
yrkesrollen för lotsarna. Den förändring av trafiken på Göta Älv som förutspås vid ett 
införande av ”inland waterways” kommer främst vara en potentiell ökning av transporter 
mellan Vänerområdet och Göteborgs Hamn. Detta är en trafik som i princip inte existerar 
idag, och en ökning av denna påverkar inte antalet lotsningar negativt.  Däremot kommer ett 
GotRIS i den utformning som vi skissar på i detta projekt, behöva kunskapstillförsel, 
övervakning och ”content management”. Den kunskap som erfordras i ett RIS är till stor del 
överlappande med lotsarnas kunskapsdomän. I ett GotRIS ser vi fördelar i att samordna den 
fysiska lotsverksamheten med den ”virtuella lotsningen” som ett GotRIS kan tillföra. 
FÖRSLAG TILL AKTIVITET I GOTRIS PROJEKT: 
I ett tänkt GotRIS förekommer det ett antal funktioner som skulle kunna härledas till den 
”Virtuella lotsen”. Funktioner som ETA-bedömning, mötesplanering, ”Virtuell djupränna”, 
väderprognos, farledsinformation etc., är funktionalitet som behöver modeller under 
uppbyggandet av funktioner, men också behöver löpande ”content management” under drift. 
I ett GotRIS projekt vill vi utgå från Lotsfunktionen och Kanalkontoret som ”innehållsägare” 
för uppdateringar och innehåll (exempelvis Notice to Skippers), och i ett arbetspaket studera 
informationsflödet och arbetsprocesser hos dessa. Målet skulle vara att, baserat på detta, 
utforma stödsystem där dessa dynamiskt kan samla, bearbeta och distribuera korrekt, 
kvalitetssäkrad information till sjöfararen. 
  
   
Viktoriainstitutet – 227-2011-001, Holmberg, Karlsson, Johansson, Selander                      [49] 
 
NÖDVÄNDIGA AKTIVITETER FÖR ETT GOTRIS IIPROJEKT I GÖTA 
ÄLV KORRIDOREN 
Denna förstudie har skapat en nödvändig bakgrundskunskap om området River Information 
Services, problemområdena kring Göta Älv/Väner trafiken, ITS-funktioner och förutsättningar 
för Sjöfarten samt den kontext som denna fråga utgår från. Förstudien visar att det finns 
forskningsgap och relevanta industrifrågor i en omfattning som motiverar ett 
demonstrationsprojekt inom området, vilket kan genomföras om tillräckligt intresse finns hos 
industriaktörer, myndigheter och forskningsfinansiärer. 
Vid ett eventuellt beslut om anslutning till EU:s ”Inre vattenvägar” kan regeringen komma att 
konstatera att ett RIS inte är nödvändigt från en legal. Projektet har till representanter för 
utredningen påpekat värdet av en sådan struktur bl.a. för att hantera de särskilda 
förutsättningar som återfinns i Göta Älv området. Funktioner och strukturer som kan säkra 
och effektivisera inlandssjöfarten och få den att samexistera effektivt med andra 
transportslag. 
Regeringens beslut om anslutningen till EU:s ramverk kommer ha stor inverkan på 
förutsättningarna att genomföra ett GotRIS-projekt. Vid ett positivt beslut kommer ett projekt 
av detta slag vara en förutsättning för att fastställa strategi och förhållningssätt till system 
och ITS-stöd för inlandstrafik. Vid ett negativt beslut finns det delar av denna rapport som 
mer generiskt berör sjöfart och trafikstyrning och inte direkt är kopplade till inlandssjöfart, 
men samtidigt finns det områden som föreslagits i denna rapport som inte längre är aktuella 
att studera. 
Nedan föreslås en handlingsplan baserat på ett positivt beslut på frågan om Sveriges 
anslutning till ”inre vattenvägar”. 
VERIFIERING AV ENGAGEMANG FRÅN KRITISKA AKTÖRER 
Baserat på den analys som gjorts i avsnittet Organisation och roller, kan vi identifiera ett 
antal aktörer som är nödvändiga att säkra ett reellt engagemang från för ett GotRIS 
demonstrationsprojekt.  Detta kan till viss del vara beroende på vilka prioriterade 
demonstrationsområden ett sådant projekt skall omfatta, särskilt när det gäller utpekade 
delar av dessa organisationer, men i huvudsak är det följande aktörer och aktörstyper: 
SJÖFARTSVERKET 
Ett demonstrationsprojekt som berör styrningsfunktioner för Göta Älv, kommer i mycket hög 
grad vara beroende av infrastruktur och engagemang från Sjöfartsverket och dess olika 
delar såsom VTS, Kanalkontoret och Lotsar. Detta engagemang behöver förutom tillgång till 
infrastrukturkomponenter, även behöva ta i anspråk personella resurser. Projektet behöver 
därför förankras på en strategisk nivå inom Sjöfartsverket.   
TRAFIKVERKET/JÄRNVÄG 
Då en central del i frågeställningen kring kapacitetsoptimering är järnvägstrafiken över 
Marieholmsbron, behöver även Trafikverket/Järnväg bekräfta ett deltagande i ett 
fortsättningsprojekt. Projektet kommer behöva ha tillgång till trafikdata från Trafikverkets 
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informationsplattform för järnvägsinformation, UTIN (Jadaan, 2010), men också tillgång och 
insyn i utvecklingsprojekt relaterat till positionering och prognostisering inom Trafikverket. 
VÄNERREDARE 
För att kunna genomföra praktiska demonstrationer med styrningsfunktioner kommer dessa 
delvis utföras med befintliga fartyg som idag trafikerar Göta Älv. Dessa kommer bli 
involverade genom att demonstrationsapplikationer testas i verklig drift, vilket inte bara 
innebär utrustning och kommunikation, utan även att fartygets operationella beteende styrs 
av systemets rekommendationer under utvalda fälttest. 
HAMNAR 
Även hamnarnas engagemang i ett fortsättningsprojekt bedöms särskilt viktigt, speciellt när 
det gäller områdena ”Godssimulering” och ”Informationsintegration”. Beroende på 
prioriterade funktionsområden kan både personella resurser och integrationsarbete med 
befintliga system vara aktuellt för ett demonstrationsprojekt. 
PRIORITERING AV FUNKTIONSOMRÅDEN 
Det behövs göras en avgränsning av vad ett demonstrationsprojekt skall omfatta och vilka 
primära effektmål som skall belysas. Denna förstudie har sammanfattat de väsentliga 
funktioner som ett RIS i Göta Älv bör omfatta och demonstrationsförslag på detta. Det 
behövs emellertid en värdering av dessa och en prioritering, då det inte bedöms rimligt att 
hitta resurser och finansiering till alla delar.  
PROJEKTFINANSIERINGSPLAN 
Ett GotRIS II projekt kommer att behöva en annan typ av finansiering än vad som varit fallet i 
denna förstudie. Projektet kommer bl.a. att behöva finansiera: 
• Funktions-, systemutveckling och integration   
• Fältstudier och utvärderingar 
• Kunskapsutveckling, metodutveckling och forskning 
• Projektledning 
Detta kommer att kräva ett större engagemang från projektparterna vad gäller egen 
finansiering och egenbidrag, något som också är viktigt för att visa övriga finansiärer att 
industrin och andra aktörer ser projektet som prioriterat. 
Det behövs därmed också göras en inventering av möjliga finansiärer av ett GotRIS II-
projekt, och kontakt med dessa för att identifiera program eller utlysningar som kan omfatta 
denna frågeställning. 
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• ITS-utredningen 
• EU-finansiering (FP7,RISING) 
PROJEKTFORMERING 
För att kunna attrahera finansiering för ett GotRIS II projekt är det väsentligt att det tidigt 
identifieras ett konsortium av projektpartners som är villiga att delta och bidra i ett GotRIS II 
projekt. Vi kommer att sträva efter att säkra intresset för en fortsättning bland 
projektdeltagarna i pre-GotRIS, men också försöka bredda projektet med aktörer och 
organisationer som kan stå för kompetens eller egenskaper som beroende på inriktning, 
saknas i befintligt projektkluster. 
INTRESSE- OCH KUNSKAPSOMRÅDEN RELEVANTA FÖR ETT GOTRIS 
DEMONSTRATIONSPROJEKT KRING GÖTA ÄLV 
I nedanstående sammanfattning beskrivs de primära demonstrationsfunktioner som 
identifierats under pre-GotRIS projektet. En del av dessa funktioner är direkt ITS/ICT 
relaterade funktioner med syfte att visa effekten av implementerade RIS funktioner. Det finns 
också andra föreslagna aktiviteter i ett GotRIS II projekt som adresserar kunskapsgap och 
frågeställningar kring Inlandssjöfart och infrastrukturförändringar. Dessa frågeställningar var 
inte del av pre-GotRIS initialt, men då dessa frågor har visat sig centrala i arbetet, väljer vi 
här att redovisa dem som möjliga aktiviteter i ett GotRIS II projekt. I Figur 29 Delprojekt 
relaterat till beslutspunkter visar vi dessutom hur de föreslagna delprojekten relaterar till 
beslutspunkter eller andra händelser relaterat till inlandssjöfart och trafik på Göta Älv. 
 
Figur 29 Delprojekt relaterat till beslutspunkter 
   
Viktoriainstitutet – 227-2011-001, Holmberg, Karlsson, Johansson, Selander                      [52] 
 
SIMULERING AV EFFEKTER PÅ TRAFIKSITUATIONEN I GÖTEBORG BASERAT PÅ 
OLIKA BROHÖJDER 
Denna typ av aktivitet syftar till att stödja beslutsprocessen rörande brohöjd för den 
planerade ersättningsbron för Göta Älv-bron. Baserat på befintliga trafikflödesmodeller för 
trafik över älvförbindelserna och scenario för trafikutveckling på Göta Älv kan effekter på 
trafiksituationen för de olika brohöjderna simuleras, och tids-, miljö- och trängseleffekter 
skattas. Aktiviteten kan genomföras med en initial workshop där berörda aktörer samlas och 
simulerar effekterna av olika scenarion. Workshopen följs därefter upp med djupare analyser 
i ett simuleringsverktyg. 
För denna aktivitet behöver en part med trafiksimuleringskompetens knytas till projektet. 
ANALYS/SIMULERING AV GODSFLÖDEN OCH INFRASTRUKTURKAPACITET 
BASERAT PÅ FÖRVÄNTADE GODSVOLYMÖKNINGAR TILL OCH FRÅN GÖTEBORGS 
HAMN 
I projektet har vi identifierat en kunskapsbrist om hur förväntade godsvolymökningar till och 
från Göteborgs Hamn kan absorberas av kringliggande transportinfrastruktur (järnväg/ 
vägtransport/ älvsjöfart). En linjär ökning med tågpendlarna kommer ge en kapacitetsbrist vid 
någon punkt, vilket kan kompenseras med motsvarande transportarbete på älven mot 
Vargön/Kristinehamn. Denna transportökning på älven genererar i sig potentiellt störningar 
för tågtrafiken vilket kan kompenseras med den typ av trafikstyrning som det skissas på i 
denna rapport. Detta är ett flerdimensionellt optimeringsproblem som lämpar sig för 
simulering. 
Frågan berörs delvis i pågående kandidatarbeten vid institutionen för Sjöfart & Marin Teknik, 
Chalmers. 
För denna aktivitet behöver en part med transportsimuleringskompetens knytas till projektet, 
INTERMODAL TRAFIKSTYRNINGSFUNKTION FÖR TRAFIK PÅ OCH ÖVER GÖTA 
ÄLV. 
Detta funktionsområde spänner över flertalet separata funktioner som i kombination ger ett 
trafikstyrningssystem för Göta Älv.  Föreslagna funktionerna kan schematiskt beskrivas 
enligt Figur 30 Funktionsbeskrivning trafikstyrningsfunktion 
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Figur 30 Funktionsbeskrivning trafikstyrningsfunktion 
För ovanstående aktiviteter behöver kompetenser kring trafikmodeller, meteorologimodeller, 
och systemutveckling knytas till projektet. 
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TILLÄMPLIGHET AV DRYPORTKONCEPTET VID INLANDSTRANSPORTER PÅ GÖTA 
ÄLV 
Detaljerad analys av Dryportkonceptets tillämplighet på ”wet-Dryport” där transportlänken är 
containerpendel istället för tågpendel. 
Genomföra en begränsad modell/simulering över transporflöde baserat på detta. 
Hamnlogistik; göra en analys över fysiska och logistiska implikationer för Göteborgs Hamn, 
Kristinehamn och Vargön om containerpendel skulle användas parallellt med tågpendlar. 
ORGANISATIONSFORMER FÖR RIS FÖR GÖTA ÄLV 
Scenarioanalys och konsekvensanalys baserat på olika tänkbara organisationsformer för ett 
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FORSKNINGSOMRÅDEN OCH KUNSKAPSGAP 
I utformningsfasen av projektet GotRIS uppdagades mycket tidigt att det föreligger ett stort 
forsknings- och kunskapsgap inom domänen ITS och sjöfart. Detta kunskapsgap rör främst 
frågor som behandlar ITS ur ett större perspektiv, dvs. när ett och samma ITS är tänkt att 
stödja flera aktörer med såväl lika som skilda informationsbehov. Mot bakgrund av detta 
genomfördes ett forskarseminarium samt en litteraturstudie för att identifiera potentiella 
forskningsområden vid utformandet av ett större forskningsprojekt inom ramen för GotRIS.  
POTENTIELLA FORSKNINGSOMRÅDEN 
Vi har tidigare i rapporten berört begreppet mjuk infrastruktur (se kap. Roller och ansvar i ett 
framtida GotRIS) som ett samlingsbegrepp för det stora antal aktörer som involveras vid 
möjliggörandet av ett GotRIS. I detta kapitel kommer vi att delvis diskutera hur tidigare 
forskning inom området informationssystem har belyst implementering, styrning och 
konsekvenser av ett sådant IT infrastruktursystem.  
Begreppet IT infrastruktur används ofta för att beskriva stora och komplexa IT system som 
stödjer ett flertal organisatoriska funktioner och aktörer. Tanken bakom en IT infrastruktur är 
att den typiskt erbjuder standardiserade system och standardiserad data som kopplar 
samman olika aktörer i enlighet med fördefinierade mönster och affärsprocesser. Detta 
kräver typiskt en homogenisering av arbetsprocesser över infrastrukturnätverket (Ciborra, 
2002). Vi ser redan nu tydligt hur ett framtida GotRIS kommer att beröra flera aktörer över 
infrastrukturnätverket. Dessa aktörer förväntas vara en del av det IT ekosystem som delvis 
redan existerar och som delvis behöver byggas ut och homogeniseras för att skapa ett 
GotRIS. Det är viktigt att ett sådant övergripande informationssystem inte enbart kopplas 
ihop med hårdvara, utan snarare bygger på organisationers bakgrundskunskaper, dess 
generella acceptans och systemens pålitlighet. Dessa aspekter anses ofta som centrala vid 
studerandet av nya informationsstrukturer utifrån ett IS perspektiv. Nedan följer en kortare 
beskrivning av de potentiella forskningsområden som har identifierats och som delvis redan 
har utforskats ur ett sjöfartsperspektiv. Det bör tilläggas att dessa forskningsinriktningar på 
intet sätt representerar all forskning inom IT och Sjöfart. Traditionellt har sådan forskning 
även bedrivits inom områden som; 
• HMI (Human machine Interaction) 
• IT och Krishantering 
• Transportation Safety and Security 
• 3D Sea Charts 
• Navigation 
• IT och Kvalitetssäkring 
Dock är forskning som kopplar samman ett stort antal aktörer såväl inom som utanför den 
traditionella aktörskedjan relativt understuderad. Nedan följer fyra tänkbara nya 
forskningsområden inom ramen för GotRIS.  
”SHIPPING AND IT INFRASTRUCTURE” 
En fungerande IT infrastruktur kräver mer eller mindre konstant tillgänglighet (Edwards, 
2003). Detta för med sig flera utmaningar främst rörande hur man designar, implementerar, 
underhåller, kontrollerar och managerar själva infrastruktursystemet (Ciborra, 2000). Med 
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fler och fler digitala lösningar till en lägre kostnad än tidigare förändras också möjligheterna 
till att bygga större och mer komplexa IT infrastruktursystem.  
I Rolland och Monteiro’s (2002) studie av globala IT infrastruktursystem inom sjöfarten 
fokuserades det på svårigheterna att finna en balans mellan kontextspecifik förståelse och 
behovet av att standardisera över geografiskt åtskilda platser. Författarna följde ett maritimt 
klassificeringsföretag vars uppgift låg i att registrera och utvärdera fartyg som rörde sig över 
stora geografiska områden. Artikeln berör framförallt hur lokala behov måste vägas mot en 
välfungerande helhet. Detta inkluderar frågor så som hanterandet av skilda intressen och 
behov, anpassning av diverse existerande IT system, och communities of practice.  
Enligt Rolland och Monteiro (2002) styrs designen av en fungerande IT infrastruktur av att 
finna en balans mellan kostnader, kontextuell förståelse och inbyggd flexibilitet i systemet på 
såväl politisk som teknisk nivå. Det inkluderar även att hålla möjligheterna öppna för att 
omdesigna systemet genom att arbeta in en dynamik och agilitet som passar med 
föränderliga miljöer. I anslutning till detta ser vi en rad potentiella 
forskningsingångar/frågeställningar relaterade till ett GotRIS: 
• Politiska effekter och påverkan av ett gemensamt GotRIS 
• Kontextuell förståelse och kunskap kring aktörer utanför den traditionella  
informationskedjan 
• Hur skapar/designar vi ett GotRIS med inbyggd agilitet och flexibilitet? 
• Hur skall vi hantera lokala behov i relation till en större informationssystemkontext? 
 
”MARINE DIGITAL CONVERGENCE” 
I en nyskriven artikel av Tilson et al (2010) beskrivs hur nya digitala teknologier har blivit en 
central del av den moderna infrastrukturen. Den ökade graden av digitalisering kan stödja 
och sammankoppla olika industrier och påverkar således människors liv, arbete och 
interaktioner. Under de senaste 20 åren har vi sett hur den ökade graden av digitalisering 
varit helt central för att förändra tidigare ”analoga” industrier. Vi ser nu en förändring i hur 
tidigare åtskilda industrier, genom en ökad grad av digitalisering, idag kan samarbeta för att 
skapa, och sprida olika tjänster och produkter.  
Detta borde även vara centralt för sjöfarten där en ökad grad av digitalisering möjliggör en 
förbättrad kvalitet på industrirelaterade erbjudanden och tjänster. Dessutom finns potential 
för att skapa en större grad av flexibilitet och skapa digitala nätverk där all sorts digital 
information kan delas och distribueras inom ramen för samma infrastruktur. Detta kommer 
givetvis att föra med sig diverse utmaningar och intressanta forskningsingångar:  
• Stora förändringar i de bakomliggande strukturer och ramar som tidigare omgärdat 
industrin 
• Möjliggörandet av nya allianser och affärspartners 
• Kontrollerandet av känslig information och data 
• Möjligheter att erbjuda nya tjänster och funktioner  
• Ägandefrågor rörande ett gemensamt IT infrastruktursystem över industrigränser 
“MARINE INFORMATION ECOSYSTEMS”  
Digitala teknologier har möjlighet att mycket snabbt förändra rådande affärsmodeller och 
strategier  (Evans et al. 2006; Yoo et al. 2008; Zammuto et al. 2007).  Vi ser att Sjöfarten 
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kommer att stå inför liknande utmaningar som en del i ett större ekosystem. Ett ekosystem 
definieras av ett aktivt skapande av relationer mellan olika parter. För den specifika 
organisationen är skapandet av sådana relationer tudelade på så vis att de ofta innefattar 
skilda intressen. På så vis kan man säga att informations ekosystem är en teknologisk miljö 
som präglas av ”coopetition”. Coopetition är ett begrepp som innefattar såväl konkurens 
(competition) såväl som samarbete (cooperation). Å ena sidan behöver organisationer 
samarbeta för att vara konkurrenskraftiga, å andra sidan behöver de också dela med sig så 
att de bidrar till de andra aktörerna i ekosystemet. Som en del av ett sådant större 
informationsekosystem behöver relationerna mellan olika partner underhållas, och konstant 
förändras.  Ett informationsekosystemperspektiv på sjöfart för med sig frågor rörande  
• Allianser och interaktioner mellan industrier och företag  
• Kunskapsskapande och nätverk  
• Synliggörande av dynamiken i ett informationsekosystem för Sjöfart 
• Beroenden mellan olika aktörer i informationskedjan 
 
“MARINE ACTIVITY-BASED DESIGN” 
I en relativt ny artikel av Quaadgras och Myner (2009) beskrivs behovet av ITS stöd för 
”distribuerat arbete” gällande logistikhantering hos den amerikanska flottan (US Navy). 
Distribuerat arbete inkluderar operativt arbete som genomförs av två eller flera personer som 
är geografiskt åtskilda. Dessa personer, eller organisationer, är typiskt gemensamt ansvariga 
för att uppnå sina mål och måste därför koordinera och interagera med varandra. I en delvis 
liknande studie av Bogh Andersen (2006) diskuteras activity-based design, ett område som 
berör kommunikationen och samspelet mellan olika teknologiska och mänskliga aktörer. 
Bogh Andersen (2006) ger tre exempel på detta.  
Initialt menar Bogh Andersen (2006) att sjöfartsrelaterat arbete typiskt inkluderar hur 
mänskliga aktiviteter och automatiserade system är sammanbundna genom att de delvis kan 
ersätta varandra. Ett exempel på detta kan vara hur ett skepp styrs och dess hastighet 
kontrolleras, av en kapten i en hamn emedan dessa uppgifter efter hand, när skeppet når 
öppet hav, överlåtes på automatiska system. För det andra menar Bogh Andersen (2006) att 
sjöfartsrelaterat arbete ofta inkluderar ett sammankopplande av kommunikativa och fysiska 
handlingar. Exempelvis inkluderar broöppningsarbete en fysisk del rörande förflyttning av 
själva fartyget samtidigt som det kräver kommunikation med såväl personal, andra fartyg och 
lotstrafik. För det tredje, menar Bogh Andersen (2006)  i likhet med Rolland och Monteiro 
(2002) att olika aktörers fysiska placering sätter ramarna för individens möjlighet att agera. 
Här finns således ett antal intressanta forskningspotentialer;  
• Hur kommunikativa och materiella aktiviteter är sammanbundna 
• Hur kan man ta hänsyn till den spatiala faktorn i utformandet av en övergripande IT 
infrastruktur? 
• Hur kommunikationen hanteras mellan distribuerade aktörer över stora geografiska 
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